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V o r w o r t. 



Von der Techniker-Versammlung des Vereins deutscher 
Eisenbahn- Vers» zu Constanz den 20. bis 28. Juni 

1876 wurde folgender von der technischen Commission 
gemäss ihrem am 16. Juni 1876 zu Eisenach gefaxten 
Beschlüsse gestellte Antrag angenommen: 

I. zu erklären: 

a) dass eine bestimmte staatlich anerkannte Classi- 
fication für Eisen und Suhl in hohem Grade wün- 
schenswert)! ist, 

b) dass zur Durchführung einer solchen Classification 
amtliche Prüflings -Anstalten an geeigneten Orten 
errichtet werden müssen, welche für Jedermann 
gegen entsprechende Entschädigung derartige Prü- 
fungen auszuführen hatten, 

c) dass mit einzelnen dieser Prüfungs-Anstalten Ver- 
suchsstationen zu verbinden seien, in denen untor 
geeigneter Leitung durch ausgedehnte Versuche 
festgestellt würde, welche Ansprüche an die Mate- 
rialien für bestimmte Leistungen zu machen sind; 

II. den Wunsch auszusprechen, dass die technische Com- 
mission die Ausarbeitung bestimmter Vorschläge Ober- 



Iii, bei der General -Versammlung des Vereins deutscher 
Eisenhahn - Verwaltungen zu beantragen, diesem Be- 
schlüsse im Principe zuzustimmen und dessen Aus- 
führung in geeigneter Weise zu fördern. 
Die General- Versammlung des Vereins zu München am 
31 . Juli 1876 nahm diesen Antrag in unveränderter Fassung an. 

Durch diesen Besehluss erhielt die technische Com- 
mission den Auftrag, die zur Ausführung nöthigen Schritte 
zu thun. Dieselbe wählte in ihrer Conferenz zu Trier am 
10. November 1876 eine Subcommission für die Classi- 
und Stahl, welcher sie die weitere Be- 



arbeitung dieser Angelegenheit nach den von ihr | 
Directiven übertrug. 

Seitens der Subcommission wurde, gestützt auf sorg- 
fältige von ihr veranlasste und von dem Professor Herrn 
B a u s c h i n g e r in dem mechanisch-technischen Laboratorium 
der technischen Hochschule zu München ausgeführte Versuche, 
die in der ersten Abtheilung unter 1. mit^ethcilte Denkschrift 
ausgearbeitet, welche nach Billigung durch die technische 
Commission und auf deren Vorschlag von dem Verein an- 
genommen und demnächst nach Zufügung einer ebenfalls 
von der Subcommission verfassten und von der technischen 
Commission genehmigten, unter Nr. 2 folgenden Einleitung, 
den Regierungen des Vereinsgebietes durch die geschäfts- 
fuhrende Direction des Vereins überreicht ist 

Unter Festhaltung der in dieser Denkschrift entwickel- 
ten Grundsätze ist die Subcommission seit jener Zeit un- 
unterbrochen bemüht gewesen, theils durch feinere umfang- 
reiche Versuche, zu denen der Verein die Mittel bewilligte, 
theils durch Versuche einzelner Mitglieder und Entgegen- 
nahme werthvoller Mittheilungen und Erfahrungen, sowohl 
von Vereins- Verwaltungen, als auch von ausserhalb des 
Vereins stehenden Personen. Material zu sammeln, welches 
als Grandlage für die Erledigung der ihr gestellten Aufgabe,*) 

•) Prolocoll der Oeneral- Versammlung des Vernas deutscher 
Eisenbahn -Verwaltungen im Haag am 19. und 20. Joli 1HT7, II. der 
Tagesordnung Nr. 2: 



gonnenen Kesügkeitsversuche in solcher Weis« 
denselben in Verbindung mit den Erfahrungen, welche beim Gebrauche 
der zur Prüfung gelangenden Materialien gemacht sind, Schlüsse für 
fernerhin bei Ncuhescbaffungen für die verschiedenen Verwendungs- 
zwecke aufzustellenden Lieferen gs-Bedingungen gezogen werden können 
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nämlich der Aufstellung von Entwürfen zu Lie- 
ferungs-Bedingungen für Achsen, Radreifen I 
und Schienen, dienen sollte. Ueber den Fortgang 
dieser Arbeiten wurde der Techniker - Versammlung zu 
Stuttgart am 18. Juni 1878 der unter Nr. 3 angefügte 

l-',..-;,-l,f Arctnttn» 

Ben cm ersuaiiei. 

Die unter Nr. 4 angefügten Entwürfe zu den Lieferungs- 
Bedingungen sind den Mitgliedern der technischen Oom- 
mission zugestellt worden. Das werthvolle Material aber, 
welches, wie vorerwähnt, gesammelt ist. wird hiermit dem 
Verein vorgelegt, und zwar abgesehen von einzelnen Er- 
gänzungen, durch welche die Beobachtungs- Resultate auf 
eine gemeinsame Einheit bezogen werden, und unwesent- 
lichen Aenderungen der Reihenfolge, in der ursprünglichen 



Form und mit dem Texte, welchen die Einsender bei- 
gefügt hatten. 

Durch einen dieser Sammlung beigefügten Auszug 
aus derselben (Abtheilung II) ist die Subcommission bemüht 
gewesen, das für vorerwähnte Zwecke Wesentlichste des 
Inhaltes übersichtlich zusammenzufassen, und hofft damit 
sowohl denjenigen Collegen zu genügen, welchen es an Zeit 
mangelt, die ganze Sammlung vollständig durchzustudiren, 
als auch das Auffinden des für specielle Fälle Gesuchten 
zu erleichtern. 

Die Subcommission glaubt nunmehr die ihr über- 
tragenen Arbeiten, soweit sie dieselben erledigen konnte, 
als hiermit abgeschlossen ansehen zu dürfen und stellt das 
Weitere der technischen Commission anheim. 



Die Subcommission 

für Classification von Eisen und Stahl. 
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Erste Abtheilung. 



1. Denkschrift 

über die Einführung einer staatlich anerkannten Classification von Eisen und Stahl. 



Die Quelle des Wohlstandes eines Volkes ist , abgesehen 
von dem natürlichen Heicbtbum des Landes, in erster Linie 
zweifellos seine Arbeitsleistung, körperliche wie geistige. 

Uro ein Maximum der Arbeitsleistung zu erreichen, muss 
die Thätigkeit jedes einzelnen Individuums in dem von ihm 
gewählten »der ihm zugetheiltcn Geschäfte eine möglichst pro- 
duetive sein und es mnss demgemass eine richtige Vertheilung 
der Kräfte auf die verschiedenen Geschäftszweige stattfinden. 

Dafür aber ist Grandbedingung . dass der Werth einer 
jeden Arbeit richtig geschaut und entsprechend bezahlt wird. 

Das Maas» dieses materiellen Erfolges wird in Zeiten ruhiger 
Entwicklung zum naturlichen Regulator für die Vertheilung der 
Kräfte, weil nach der Grösse desselben Bich der Andrang und 
die Befähigung Derer regeln, welche sich dem betreffenden Er- 
werbszweige zuwenden. 

Wird wegen mangelnder Sachkenntniss seitens der Ab- 
nehmer eine Arbeit nicht ihrem Werthc angemessen geschätzt 
und bezahlt , so kann der betreffende Industriezweig nicht zur 
Dluthe gelangen ; wird aber ein erheblicher Theil der natio- 
nalen Arbeit auf einen Gegenstand, z. B. ein Material, ver- 
wandt, dessen Werth dadurch sich nicht in einem der Arbeits- 
leistung entsprechenden Moas.se erhöht, so leidet der National- 
wohlstand. 

Die örtliche Lage eines Industriezweiges und die Aus- 
dehnung, welche er verlangt, sind wesentlich mit von den 
Gewinnungsorten und der Qualität der zur Fabrikation erforder- 
lichen Rohmaterialien abhängig. 

Bei beschränktem Absätze wird man sich in der Regel 
auf die Fundorte des besten Rohmaterials beschränken. Treten 
aber Conjuncturen ein, welche den betreffenden Industriezweig, 
von dem Wege ruhiger Entwicklung fortdrängen, steigen Nach- I 
frage und Preis in ungewöhnlichem Maasse, dann kann auch die 
Verarbeitung eines Rohmaterials geringerer Qualität oder solches, I 
welches mehr Nebenkosten verursacht, noch lohnend erscheinen, ! 
und das Capital, gleichzeitig als Repräsentant der Arbeit, findet 
sich leicht bereit zur speculativeu Verwendung in diesem Sinne. 

Dabei tritt aber schon die Versuchung heran, das gering 
werthigere Product dem besseren 
gleichen Preis dafür zu erlangen. 



Gelingen wird dies um so eher, je dringender die Nach- 
frage ist und je schwieriger Blierhaupt die Qualität des Fabrikates 
sich erkennen lässt. 

Der zu erzielende höhere Gewinn wird immer mehr nach 
dieser schlimmen Seite drängen, auf welcher die Intelligenz ihren 
Nutzen in der Ausbeutung der Unkenntnis« der Abnehmer findet, 
und so, wenn auch unabsichtlich, statt producliv zu wirken, das 
Fundament für die Existenz der soliden Arbeit untergräbt. 

Wenn hei solcher Geschäftslage ein Rückschlag eintritt 
und eine starke Ueberproductioii die Folge ist, dann entsteht 
ein Wettlauf im Herunterwerfen der rrcisc, welcher Alles mit 
sich fortreisst und dein auch die Werke, welche gutes, solides 
Fabrikat liefern, nicht widerstehen können, weil der Werth 
ihrer Waare nicht richtig gewordigt wird. 

Eine Einschränkung der gesammten Froduclion ist unver- 
meidlich, aber der dircete Weg der Ruckkehr zu den gesunden 
Zuständen, wie sie vor der Conjonctur stattfanden, wird durch 
die Speculation versperrt, welche die grössten Summen viel- 
leicht gerade da angelegt hat, wo nur die geringere Qualität 
der Waare fabricirt werden kann. Sie wird mit aller Kraft 
dahin arbeiten, diese Fehlanlagen aufrecht zu erhalten, während 
das wirthschaftliche Interesse des Staates unbedingt erfordert, 
dass nicht das Gute und Solide zu Grunde gehfand dagegeu 
das Schlechte und Unsolide erhalten bleibt 

Dieses zn verhindern, giebt es nur ein und zwar ein sehr 
einfaches Mittel, welches darin besteht, dass der Werth des 
Productes für Jedermann klar gestellt wird. 

Damit ist der Täuschung und der darauf basirten falschen 
Speculation der Boden unter den Füssen genommen und der 
directe Weg für die Rückkehr zu gesunden Verhältnisse« frei- 
gemacht. 

ist, Aufklärung zu verbreiten und die ilafür wirkenden In- 
stitute in's Leben zu rufen, so kann es nicht zweifelhaft sein, 
dass demselben dies auch dann obliegt, wenn, wie vorstehend, 
sowohl unter Annahme ruhiger Entwicklung als au 
licher Conjuncturen nachgewiesen ist, durch d« 
Sachkenntnis« die materiellen Interessen des Volkes in 
Grade gefährdet werden können. 

I 
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Die Eisen- nnd Stahl-Industrie befindet sich gegenwärtig 
in einer Luge, welche zu dieser Art der Hilfe des Staates 
dringend auffordert, und beide nahe verwandten Materialien, 
welche in allen Gewerbsrweigen umfassende Anwendung finden, 
sind für die Eisenbahnen nicht nnr ein Gegenstand schwer 
wiegender Ausgaben, sondern die Sicherheit derselben, also auch 
die Sicherheit de« gesammten grossen Verkehrs, ist in hervor- 
ragendem Maasse von ihnen abhangig. 

Deshalb dürfen sich die Vertreter der Eisenbahnen be- 
rufen finden, dem Staate Antrage zu stellen und Vorschlage zu 
machen, wie den hauptsachlich aus ungenügender Materialkennt- 
niss entsprungenen Mangeln, welche gegenwärtig der Eisen- und 
Stahl- Produktion anhaften, entgegen zu wirken ist. 

Welcher Art diese Mangel sind und in welchem Um- 
ersichtlich. 

Dieselben enthalten die Resultate von Festigkeit«- Vcr- 
sochen, welche im Auftrage des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen mit Materialien angestellt wurden, die sich auf 
den Bahnen im Gebrauche befinden und mit Sorgfalt nacb An- 
stellung der gebräuchlichen Proben abgenommen sind. 

Beispielsweise entnehmen wir daraus folgende Zahlen, bei 
deren Auswahl von Stacken mit Fehlem in der Bruchflacbe 
ganz abgesehen ist 

A. He*«emer- Stahl. 



Absolute Festigkeit 4350 Kilo pro (Jon. Querschnitts- Vermin- 







derung, also Langer 




Im 


Bruch- 
4*/o 


1 


■ 


4970 Kilo pro Dem 


a 


* 


6% 


1 


» 


5500 „ , , 




■ 


50, 4 % 
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» 


6060 n „ , 






44 % 


■ 


■ 


7750 . . , 
B. TlefelgmM-Sfc 


»hl. 




42% 


IOIQI 


e Festigkeit 4760 Kilo pro Dem. 


Querschnitts- 


V'ermin- 






derung, also Längendehnnng 


im 


Bruch- 






querschnitt . . . 


• • ■ 




4% 


1 




5010 Kilo pro Dem 


* 




6«/. 


1» 


■ 


5081 „ 


- 


- 




t» 




6815 „ . „ 






9% 


» 


- 

R 


8350 „ „ 


■ 


n 


31 % 




n 


8960 „ „ „ 


■ 


- 


10% 



C. Keaaelhleeh 1h der Lingarlchtaas;. 

Absolute Festigkeit 3020 Kilo pro Gem. Querschnitts- Vermin- 
derung, also Längendehnung im Bruch- 
querschnitt 8 % 

4100 Kilo pro Dein , „ 24 % 



D. SUbeUen. 

Absolute Festigkeit 3210 Kilo pro Dem. Qucrschnitts-Vermin- 
derung, also Langendehnnng im Brucb- 

querschnitt 9 % 

4030 Kilo pro Dem , „ 44 % 

Die Ungleichmässigkeit im Material, welche gleichbedeutend 
ist mit Unzuverltssigkeit und L'nskberbeit , findet sich nicht 
nur bei der Vergleichung von Fabrikaten verschiedener Hotten, | 



sondern vielfach unter den Fabrikaten für gleiche Zwecke ein 
und desselben Werkes, wogegen einzelne wenige Werke durch 
die Gleichmäßigkeit ihres Fabrikates vorteilhaft hervortreten 
und den Beweis liefern, dass darin ein erheblicher Fortschritt 
sehr wohl möglich ist. 

Betreffs der fOr die Qualitätafaestimmung in Vorschlag zu 
bringenden Methode ist Folgendes zu bemerken: 

Die Festigkeit gegen das Zerreissen ist die einzige Ober- 
haupt existirende Festigkeit, indem alle anderen Arten von 
Widerstanden fester Körper gegen Zerstörung lediglich aus der 
Zerrcissungsfestigkeit, Elasticität und Zähigkeit einbegriffen, ent- 
springen; daher Riebt dieselbe den allein richtigen Anhalt fOr 
die hier in Frage stehende Qualitätsbestimmung. 

Dass diese in einer den Anforderungen des Geschäfts- 
verkehrs entsprechenden Weise leicht und sicher erlangt werden 
kann, ist die erste Bedingung, wenn kOnftig der wirkliche 
Werth des Materials der Maassstab für dessen Preis sein soll. 
Dazu bringen wir staatliche Prüfnngs-Anstalten in Vorschlag, 
welche mit den nöthigen Hilfsmitteln ausgerüstet , die Unter- 
suchungen für das Publicum gegen bestimmte, zur Deckung der 
Kosten ausreichende Taxen zu übernehmen haben. 

Wie viele solcher Anstalten und wo dieselben zu errichten 
sind, wird die Erfahrung ergeben, wenn dieselben zunächst an 
einigen Haupt-Verkehrsplätzen in Thätigkeit kommen. 

Eine Verbindung derselben mit Aichungs- Aemtern oder 
gewerblichen Lehranstalten wird deren Einführung vielfach er- 
leichtern. Wo das Bedürfnis« vorliegt, können diese Anstalten 
gleichzeitig die Prüfung anderer Materialien übernehmen , wie 
denn überhaupt deren Einrichtung sich allmählig ganz dem Be- 
dürfnisse anschliessen rauss, also keineswegs an allen Orten 
gleich zu sein braucht 

Wo die Prüfnngs-Anstalten mit einer Gewerbeschule ver- 
bunden sind, werden sie gleichzeitig als Lehrmitte! für die Ver- 
breitung der Materialien-Kenntniss nützlich wirken. 

Da im Handelsverkehr die Bezeichnung der Qualität durch 
Festigkeit»- und Dehnungs-Cocffieicnten , wie sie in der Regel 
uur den wissenschaftlich gebildeten Technikern geläufig ist, sich 
schwer einbürgern, sehr leicht zu Missverständnissen führen und 
deshalb vielleicht den ganzen Zweck der vorgeschlagenen Ein- 
richtung vereiteln würde, so empfiehlt sich eino einfache Be- 
zeichnung der Qualitäten durch Classiftcirung der fraglichen 
Metalle, welcher gewisse Minimalgrenzen der Festigkeit und 
Zähigkeit zu Grunde tu legen sind. 

Solche Classification, wenn gleich sie staatlich festgesetzt 
werden und im Handelsverkehr gesetzliche Verbindlichkeit haben 
muss, darf nicht unabänderlich sein, damit sie den Fortschritten 
der Industrie folgen kann. 

Sie muss also in kürzeren oder längeren Perioden einer 
Revision unterzogen werden. Nach den mit passend aus- 
gewählten Materialien bisher ausgeführten Versuchen halten wir 
für den gegenwärtigen Stand der Eisen- und Stabl-Productiou 

A. Bessemer-8Uhl, Goautahl, Martin-Stahl 

als CoiwtroctioM-Material ». B. für Eisenbahn-Schienen, Achsen, 
Radreifen etc. 
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Qualität I. 
lit drei ünterabtbeilunger 



ft. hart K -itUl r_ »leb 

6500 550O 4500 



Minimal-Zerreissungs-Festigkeit 

Kilo pro □ cm 

Minimal-Zusammenziehung des Zerreig- 
sangs - Querschnitte« in 
ursprünglichen 

der Zähigkeit 25",', 35% 46% 

Um in dieser Qualität gerechnet zu werden, musa das 
Material die beiden zusammengehörigen Zahlen mindesten« er- 
reichen oder dieselben übersteigen. Dabei muss die Bruchflache 
'win und in dem zerrissenen Stabe dürfen sieh 
zeigen. 



Qualität 11. 
mit zwei Uuterabtaeilungen. 



4 .'.00 



-Zerrcissungs-Festigkeit Kilo pro □ cm 55<K> 
- Zu&ammenziehung de» Zerreisaungs- 
in Procenten des ursprünglichen 
Querschnittes, also Maass der Zähigkeit . . 20 % 

Für die Bruchfliche und hinaichtlich der Risse gelten 
wie für Qualität I. 



30% 



Qualität I. 

Minimal-Zerreissungs-Festigkeit . . . 3800 Kilo pro □ cm. 
Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in 
Procenten des ursprünglichen Querschnittes , also Maass der 

40% 

Qualität II. 

. . 3500 Kilo pro Gem. 
-Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in 
Procenten des ursprünglichen Querschnittes, also Maass der 

25% 



C. 

Qualität I. 
a. in der Walzrichtung. 

. . 3600 Kilo pro Dem. 
Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in 
Procenten des ursprünglichen Querschnittes, also Maass der 

Zahlgkeft 25% 

Ii. quer zur Walzrichtung. 
Minimai-Zerreissungs-Festigkeit*. . . 3200 Kilo pro Dem. 

tasammenziehung des Zerreissungs - Querschnittes in 
des ursprünglichen Querschnittes, also Maass der 
15% 



Qualität II. 
a. In der Walzriehtung. 
Mininml-Zerreissungs-Festigkeit . . . 3500 Kilo pro Dem. 
Minimal-Zusammenziehung des Zerreissungs -Querschnittes in 
Procenten des ursprünglichen Querschnittes, also Maass der 
Zähigkeit 15% 



b quer zur Walzriehtung. 

. . 3000 Kilo pro Gem. 
Minimal - Zusammenziehung des Zerreissungs -Querschnittes in 
Procenten des ursprünglichen Querschnittes, also Maass der 

Zähigkeit 9 % 

Das Stabeisen sowohl als das Eisenblech darf sich nach 
dem Zerreissen weder unganz, noch an der Oberfläche brüchig 
zeigen. 

Materialien ?on geringerer Festigkeit oder Zähigkeit als 
einer der festgesetzten Minimal-Werthe würden überhaupt nicht 
zu elassificiren sein. 

Ein Zwang, dass nur classificirtes Material gehandelt wer- 
den dürfte, wäre in keiner Weise zweckmässig. Es genügt 
völlig, dass Jedermann die Möglichkeit gegeben ist, sich eine 
bestimmte Qualität zu sichern. 

Vielfach wird man es auch vorziehen, für spezielle Zwecke 
die Coelticienten besonders zu vereinbaren oder noch weitere 
Bedingungen, z. B. Ober die Elasticitat, Hartbarkeit u. dgl. 

Selbstverständlich müssen die Prüfungsanstalten in der 
I<age sein, auch in solchen Fallen die Prüfung vornehmen zu 
können. 

Ganz gesondert von der Feststellung der Eigenschaften, 
welche ein vorliegendes Material besitzt, ist die Frage zu be- 
handeln, welche Eigenschaften, und in welchem Maasse sie vor- 
handen sein müssen, damit das Material für erneu bestimmten 
Zweck am besten geeignet ist. 

Die Regeln dafür sind bislang meistens empirisch ermittelt 
und in der Rechnung durch sogenannte Erfahrung«- oder 



liehen Basis entbehrend, höchstens in Ermangelung von 
Besserem als NoÜibchelf angesehen werden können. 

In sehr wichtigen Fällen fehlt es selbst noch daran, bei- 
spielsweise für den Stahl als Constructions-Material, und wenn 
auch durch Festigkeitsversucbe der relative Werth (die Qualität 
desselben) ermittelt werden kann, so ist damit doch nicht klar 
bis zu welcher Grenze die FestigkeiU-Eigenschaften 



in Anspruch genommen werden dürfen, und in welchem Maasse 
bei sonst gleicher Qualität im gegebenen Falle eine Erhöhung 
der Festigkeit bei Verringerung der Zähigkeit oder eine Er- 
höhung der Zähigkeit bei Verringerung der Festigkeit vorzu- 
ziehen ist. 

Ferner fehlt noch die wissenschaftliche Grundlage zur 

günstigsten Formen 
Feststellung der In- 
anspruchnahme des Materials bei verschiedenen Formen und 
Verbindungen, bei festen und bei bewegten Constructionen , für 
schwankende und für «instante Anspannungen, Erschütterungen 
und Stösse, für den Einfluss der Temperatur und starker 
Schwankungen derselben, wie sie z. B. bei Dampfkesseln vor- 
kommen, also fast für alles Das, was den Constructenr in den 
Stand setzt, ohne Material- Verschwendung in alle Theile eines 



die gleiche 
zu legen. 
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Kurz getagt , eg handelt gich noch um die Ermittelung wie sie dag Eigen respective den Stahl macheu sollen, sondern 

der Gesetze, welche, wenn man die Eigenschaften des Con- nur, wag sie machen »ollen. Das wie muss Sache der In- 

structions-MateriaU kennt, bei dessen Anwendung niaagsgcbcud dugtrie bleiben. 

seiu müssen, und aus welchen umgekehrt die Eigenschaften Hinsichtlich der Zahl der zu errichtenden Versuchs- An- 

hervorgehen, die das Material besitzen niuss, uin sich für be- stalten dieser Art gestatten wir uns zu bemerken, dass wenn 

stimmte Constructionen zu eignen. auch im Bereiche des Vereins Deutscher Eisenbahn- Verwaltungen 

Kur die Erforschung dieser Gesetze bringen wir die Er- vielleicht schon eine im Stande sein könnte, das Gewünschte 

richten« einer Versuchs- Anstalt in Vorschlag, eines Institut«, zu leisten, es doch zweckmässig sein wird, um jeder, selbst 

wie es unseres Wissens bis jetzt nicht existirt. bei der vortrefflichsten UftMg nicht ganz ausgeschlossenen 

Ein solches Institut muss, wenn es seiner grossen Auf- Einseitigkeit der Auffassung entgegenzuwirken, zwei und zwar 

gäbe überhaupt gewachsen sein soll, angemessen reich aus- an verschiedenen Orten zu errichten, die sich dann gegenseitig 

gestattet und durch eine bewahrte Kraft völlig sellslstandig ergänzen und controliren wurden. 

geleitet werden. Die technische Commission , welche die Hoffnung hegt. . 

Es ist von entschiedenster Wichtigkeit , dass der Leiter durch das Vorstchei.de den Verein Deutscher Eisenbahn - Ver- 
desseiben fortlaufend mit den Leistungen und den Anforderungen waltengen von der grossen Wichtigkeit und Nützlichkeit der 
der Eisen und Stahl producirenden und verwendenden Industrie vorgeschlagenen Institute im Allgemeinen und für die Eisen- 
vertraut bleibt. bahnen insbesondere, überzeugt zu haben, beantragt, 

Für diesen Zweck ist die Verbindung einer Prüfungsstation dass der Verein seinen gewichtigen Einfluss aufbieten möge, 
mit dem Institute zu empfehlen. um dieser Ueberzeugung auch bei den Regierungen Eingang 

Besonders hervorheben möchten wir noch, dass es nicht zu verschaffen und dieselben zu veranlassen, baldigst solche 
Aufgabe der Versuchsanstalt sein kann, den Werken zu sagen. Anstellen in's Leben zu rufen. 

Die technische Commission deB Vereins. 



2. Einleitung 

su der Denkschrift der technischen Commission, die Classification von Eisen und Stahl betreffend. 

Der Verein Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen hat aus dass bei nicht scharfer Bestimmung der Qualität die am hilligsten 

seiner Mitte eine Anzahl von Commissioncn gebildet , denen es I herzustellende, also die geringste Qualität geliefert wird, und die 

obliegt, sowohl die ihnen zugewiesenen, als der Geschäftsgebahrung Werke, welche dazu sich nicht hergeben wollen, von der Con- 

des Vereins entspringenden Fragen zu erörtern, resp. für die rurrenz ausgeschlossen sind. 

Beschlussfassung des Vereins vorzubereiten, als auch selbst- Zur Beseitigung solcher die Industrie im höchsten Grade 

ständige Vorschläge zu machen, deren Ansführung sie für die schädigenden Zustände besehloss die Commission, der am 19. '20. 

Ziele des Vereins förderlich erachten. Juli 1877 im Haag abgehaltenen General- Versammlung des Vereins 

Die unterzeichnete Commission für technische und Betriehs- die hier beigefügte Denkschrift zu überreichen, mit dem Antrage, 

Angelegenheiten erkannte bei ihren gemeinsamen Arbeiten, ebenso „der Verein wolle seinen Einfluss aufbieten . um die Re- 

wie durch die Erfahrung ihrer Mitglieder in deren Geschäfts- gicrungen zu veranlassen, eine Classification von Eisen und 

kreisen, dass die, eine Abhilfe dringend erheischenden Mängel, Stahl einzuführen, sowie 

welche bei den Lieferungen von Eisen und Stahl vielfach zu forderlichen 

Tage treten, weniger den Hüttenwerken, als vielmehr den errichten." 

Lieferungs-Bedingungen und der Art der Abnahme der Liefe- Unter Classification von Eisen und Suhl ist dabei die Eh- 
rungen zur iJist fallen, sowie, dass die häufigen Klagen über fuhrung von Bezeichnungen verstanden, welche, sobald sie im 
den nachtheiligen Einfluss des Submissions- Verfahrens auf die Handels- Verkehr benutzt werden, mit rechtlicher Gültigkeit eine 



Güte der Lieferung und auf die Leistungsfähigkeit der Industrie ganz bestimmte Qualität bedeuten, deren Merkmale (Eigenschaften) 
nur insoweit für begründet erachtet werden konnten, als in den V on den Staatebehörden festgesetzt sind. 
Bedingungen die Qualität des Lieferungs-Objectes nicht eben so Unter Prüfungs - Stetionen sind Anstalten verstanden, in 
scharf bestimmt wurde, wie die Quantität. denen geforderten Falls constatirt wird, ob das vorliegende 
Wären die Eiuheits-Maasse der Quantität nicht gesetzlich Material der Bezeichnung, unter welcher es verkauft wurde, 
festgestellt, z. B. bei einem Gegenstände, der nach Maass oder entspricht, ähnlich wie das Gewicht einer Waare auf öffentlicher 
Gewicht geliefert werden soll, so würde es gewiss als natürliche Waage oder wie die Richtigkeit von Maassgefassen, Gewichte- 
Folge erkannt werden, dass der Lieferant das kleinste existirende stücken, Wicgevorrichtungeu und dergl. in Eichangs- Aemtern 
derartige Maass wählt, ganz so natürlich muss mau es finden, geprüft wird. 
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Es ist bei diesen Anträgen von der Erwägung ausgegangen 
worden, dass der Kaufwerth einer Waare dem Prodoct aus 
Qualität and Quantität proportional ist und das» deshalb die 
Feststellung der Qualität für den Handelsverkehr die gleiche 
Wichtigkeit und Berechtigung hat wie die der Quantität. 

Wenn bislang die Bestimmung der Qualität meistens mehr 
oder weniger unsicheren Schätzungen Überlassen war, so hat dies 
seinen Grund hauptsächlich in den Schwierigkeiten, welche sich 
der Ordnung dieser Materie entgegenstellten. 

In einzelnen Fallen , wo Mittel zur sicheren Bestimmung 
der Qualität gefunden wurden, z. B. beim Spiritus, hat die , 
staatliche Anerkennung nicht auf sich warten lassen, und nach- . 
dem in neuerer Zeit durch sachverständige Untersuchungen klar- 
gestellt ist, wie viel Tauschungen selbst da unterlaufen, wo man 
dergleichen nicht vennuthete, ist auch die Notwendigkeit des 
staatlichen Schutze« gegen solche Tauschungen von vielen Seiten 
lebhaft angeregt und von Staatsbehörden anerkannt worden, so 
dass kaum die Zweckmassigkeit dieses Schutzes, sondern nur 
die Ausführbarkeit namentlich hinsichtlich der vorzunehmenden 
Prüfungen, von Fall zu Fall noch in Frage stehen durfte. 

Die Ausführbarkeit bei Eisen und Stahl wird in der an- 
liegenden Denkschrift klargestellt, einestheils durch genaue An- 
gabe der Merkmale der Qualität, anderenteils durch die That- 
sache zahlreicher, in den beigefügten Tabellen nachgewiesenen 
Prüfungen, welche ganz den nach jenen Merkmalen entworfenen 
Programmen entsprechend ausgeführt sind. 

Die vermittelnde Stellung, welche den Prüfung* - Stationen 
zwischen Erzeugern und Kaufern der Materialien zufallen wird, 
bedingt, wenn dieselben sich des vorbehaltlosen Vertrauens beider 
Theile erfreuen sollen, dass sie vun beiden vollkommen losgelöst 
und nach allen Seiten hin unabhängig sind. Deshalb können 
diese Anstalten unserer Ansicht nach nur dann vollkommen und 
sicher ihren Zweck erfüllen, wenn die Staats-Regierungen selbst 
deren Errichtung, Leitung und l'eberwacbung in die Hand 
nehmen, wodurch auch die nothwendige Forderung, dass deren 
Prüfungs-Certificate den Charakter amtlicher Urkunden besitzen 
müssen, leicht erfüllbar würde. Die von uns ferner beantragten 
Versachs-Anstalten sollen die Regeln ermitteln und feststellen, 
welche in Bezug auf Sicherheit und Zweckmässigkeit bei Ver- 

Nürnberg, den 23. November 1877. 

Die technische» Comi 



wendung der in ihrer Qualität gekannten Materialien zu befolgen 
sind, resp. nach welchen die Qualität für bestimmte Zwecke der 
Technik zu wählen ist. 

Sie sollen somit Anstalten zu wissenschaftlichen und prak- 
tischen Zwecken , deren Erforschungen nothwendig Gemeingut 
bleiben müssen, welche daher nicht zum Gegenstände einer 
l'rivat-lnternchmung gemacht werden dürfen, sollen also eben- 
falls Aufgabe des Staates sein. 

Indem wir sonach glauben, dass die Zweckmässigkeit einer 
Classification von Eisen und Stahl und die Notwendigkeit der 
Errichtung von Prüfungs-Stationen und Versuchs-Anstalten durch 
den Staat sich in einfachster Weise aus den Bedürfnissen der 
Industrie und des Handels ergeben, verkennen wir doch nicht 
die Schwierigkeiten, welche sich dieser Organisation Anfangs 
entgegenstellen werden. 

Die Eisen- und Stahlwerke haben bislang meist nach andern, 
die Qualität weniger scharf bezeichnenden Bedingungen geliefert 
und deshalb ihro Aufmerksamkeit nicht in solchem Maasse auf 
die Erzielung der Eigenschaften einer wirklich guten Qualität 
gerichtet, wie es nach Annahme unserer Anträge erforderlich 
wird; sie werden daner genothigt sein, neue Studien und Ver- 
suche zu machen, wobei voraussichtlich Enttäuschungen nicht 
ausbleiben, welche dann leicht eine Opposition gegen die Classi- 

Es wird daher wahrscheinlich an Versuchen nicht fehlen, 
die Grundsätze der Classification als unhaltbar oder unrichtig 
und der Industrie schädlich hinzustellen. Diesen Versuchen gegen- 
über kann ebenfalls nur das unbefangene, völlig unparteiische 
Urteil der staatlichen Organe dasjenige Vertrauen zu den vor- 
geschlagenen Einrichtungen bei dem beteiligten Publicum er- 
wecken, welches so lange erforderlich ist, bis es durch wirkliche 

Die Verbreitung aber dieser Sachkenntnis«, welche fttr deu 
Fortschritt der Industrie unumgänglich notwendig ist, wird die 
natürliche Folge der Ausführung der gestellten Anträge sein. 
Wir glauben dalier in unseren Bestrebungen nicht ein Special- 
Interesse, sondern das allgemeine Interesse an Handel und 
Industrie zu vertreten. 

aission dos Vereins. 



3. Bericht 
der Subcomrnission for die Classification von Bisen und Stahl, 

vorgetragen in der VIII. Versammlung der dem Vereine Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen angehörenden Techniker 

in Stuttgart, am 18. Juni 1878. 

Im Begriffe, Ihnen einen Bericht Uber die bisherige Thätig- Vorsitzende der technischen Commission, Herr Regierungsrat 
keit der Subcommission für die Classification von Eisen und Ritter Stummer von Traunfels, im Juli 1876 der General- 
Stahl zu erstatten, bringen wir zunächst die Vorgänge in Er- Versammlung des Vereins erstattete: 

inncrung, welche zur Bildung der Subcommis&iuu führten, und „Die mit besonderer Sorgfalt und grösserer Ausdehnung 

benutzen dazu die Eingangsworte des Berichtes, welchen der vorgenommenen Versuche über die Widerstandsfähigkeit der 
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in Wagenkuppelungen vorwendeten Materialien haben dazu 
geführt , dass ein den Technikern des Vereins schon seil 
längerer Zeit fühlbar gewordene« Bedürfnis« pracisen Aua- 
druck gewann." 

Es geschah dies durch den die Classification von Eisen 
und Stahl betreffenden Antrag, welcher auf Empfehlung der 
technischen Commission im Juni 1876 zu Constanz einstimmig 
von Ihnen angenommen worden ist. 

Die General- Versammlung zu München am 31. Juli 187C 
nahm in dem Beschlüsse zu Nr. XIII der Tagesordnung diesen 
Antrag in unveränderter Fassang an. 

Diesem Beschlüsse gemäss hatte die technische Commission 
den Auftrag erhalten, die zur Ausfahren« nöthigcn Schritte zu 
thnn. Dieselbe setzte in der Conferenz zu Trier am 10. No- 
vember 1876 eine aus 7 Mitgliedern bestehende Subcommission 
ein, welche die Aufstellung formulirter Vorschlage vorzubereiten 
und eine Denkschrift für den Verein auszuarbeiten hatte, mit 
der Bestimmung, nach erfolgter Approbation durch die technische 
Commission auch die Aufmerksamkeit der ilohen Regierungen 
auf die Bedeutung dieser Frage zu lenken. 

Die Commission nahm an, dass die Kosten dieser Vor- 
arbeiten in Consequenz des Münchener General- Versammlungs- 
Ilcschlusses aus der Vereins-Casse bestritten werden. 

Die Subcommission traf nun ihre Einleitungen zur Einsen- 
dung von Probest4beu aus den verschiedenen Material-Gattungen 
nach bestimmten Vorschriften und vereinbarte mit dem Leiter 
des maschinen - technischen I^aboratoriums an der Mönchener 
polytechnischen Hochschule, dem Professor Herrn Bausc hinger, 
die Methode der vorzunehmenden Proben, welche Massnahmen 
von der technischen Commission in der Couferenz zu Prag am 
8. bia 10. Marz 1877 genehmigt wurden. 

Rücksichtlicb der Auslagen für diese Versuche lag ein be- 
sonderer Beschluss der General-Versammlnng nicht vor. 

Dieser Umstand bestimmte die geschäftsführende Direction, 
mit der Uebemahmc der für 200 Probestocke mit ca. 2400 Mark 
praliminirten Kosten auf die Vereins-Casse erst dann vorzugehen, 
als von Seiten der technischen Commission nachgewiesen wurde, 
da&s es ihr ganz unmöglich wäre, dem Münchener General- 
Versammlungs - Beschlüsse zu entsprechen, wenn die practisch 
allein mögliche Basis für ihre Antrage, nämlich die Resultate 
einer rationell und systematisch durchgeführten Reibe von Proben, 
nicht gegeben wäre. 

Uebrigens wurde im Interesse der Sache noch weiter be- 
schlossen, dass auch die Resultate anderer, von einzelnen oder 
von mehreren Verwaltungen auf deren eigene Kosten und an 

der Denkschrift und bei der weiteren Bearbeitung der Frage 
Benutzung finden sollen, ferner, dass jene Verwaltungen, welche 
die Vornahme der Proben mit allen eingesendeten Musterstncken 
(die in der Minimaltahl von 200 Stück noch nicht inbegriffen 
sind) wünschen, anzugehen waren, die Kosten mit 12 Mark pro 
Stab auf eigene Rechnung zu Übernehmen. 

Die Arbeiten der Subcommission nahmen nun raschen Fort- 
gang und konnte dieselbe das Protokoll darüber vom 29. 30. Mal 
1877 nebst der Denkschrift und der Tabelle der Resultate der 
angestellten Festigkeit«- und Elasticit&te-Versuche in den ersten 



' Junitagen desselben Jahres zur Versendung an die Mitglieder 
der technischen Commission bringen. 

Ausser diesen Ergebnissen der Thätigkeit der Subcommission 
kamen der technischen Commission auch noch als sehr werth- 
volle Bereicherung des Probematerials zu: 

a) die Resultate der im K. K. polytechnischen Institute zu 
Wien vom K. K. Bergrathe Herrn Professor Jenny an- 
gestellten Versuche Ober die Festigkeit und Elasticitat des 
Eisenmaterials der Vorderberg-Köflacber Montan - Industrie- 
Gesellschaft in Graz; 

b) Resultate der im Auftrage der Kaiser Ferdinands Nordbahn 
durchgeführten Festigkeit«- und Elasticitats- Versuche , aus- 
geführt von dem K. K. polytechnischen Institute zu Wien 
in den Jahren 1S69 bis 1877, mitgetheilt vom Ceotral- 
Inspector Becker, und 

c) die Resultate der Zerreiss-Proben, vorgenommen vom Herrn 
Eiscnbahn-Üirector Stambke zu Elberfeld. 

Auf Grund dieser Vorlagen hatte nun die technische Com- 
mission in einer Conferenz zu Hamburg am 22. und 23. Juni 
1877 nach eingehender Erörterung sich zu den nachfolgenden 
Antragen an die General- Versammlung des Vereins geeinigt: 

1. „der Verein wolle seinen Einfiuss aufbieten, um die 
Regierungen zu veranlassen, eine Classification von Eisen 
und Suhl einzuführen, sowie die zu deren Durchführung 
erforderlichen Prüfungs-Stationen und Vcrsuehs-Anstalten zu 
errichten ; 

2. es möge die technische Commission beauftragt werden, 
die begonnenen Feeligkeits-Versuche in solcher Weise fort- 
zuführen, dass aus denselben in Verbindung mit den Er- 
fahrungen, welche beim Gebrauche der zur Prüfung ge- 
langenden Materialien gemacht sind, Schlosse für die fernerhin 
bei Neubeschaffungen für die verschiedenen Verwendungs- 
zwecke aufzustellenden Lieferungs-Bedingungen gezogen wer- 
den können, und dazu der technischen Commission einen 
weiteren Credit bis zu 7000 Mark zu bewilligen." 

Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen im Uaag im Juli 1877 
angenommen und in Folge dessen von der gcschtfUführenden 
Direction, mittelst Schreibens vom 1. August desselben Jahres, 
der Subcommission ein weiterer Credit bis zum Betrage von 
7000 Mark bei der General-Direction der Königl. Bayerischen 
Verkehrs-Anstalten eröffnet. 

Ueber die Verwendung des grössten Theiles dieser Summe 
zur Untersuchung samratlicher noch vorhandenen Probestabe traf 
die Subcommission am 18. October 1877 in München mit Herrn 
Professor Bauschinger Verabredung. 

Der Umstand, dass nur einer geringen Zahl der ein- 
gesandten Probestücke eingehende Notizen Uber die mit diesen 
Materialien im Betriebe gemachten Erfahrungen beigegeben waren, 
Hess es sehr wunschenswerth erscheinen, dass solche Notizen 
noch nachträglich von den Verwaltungen eingesandt würden, 
und gleich wünsehenswerth erschien es, dass die Verwaltungen 
sich veranlasst sehen möchten, ferner noch Probestücke von 

Gebrauehe Erfahmngs-Resultate von allgemeinem Interesse vor- 
liegen, und endlich liess sich nicht verkennen, dass es sehr 
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wichtig sei, in die Reibe der Versuche auch solche Erzeugnisse 
der Fabrikanten aus der lebeten Zeit aufzunehmen, bei welchen 
die neuesten Fortschritte in der Fabrication in Beziehung auf 
it nun Ausdruck gebracht wurden. 
Diese Erwägungen veranlassten die Subconimissiou in der 
Conferau, entsprechende Aufforderungen zur 
ron Probestacken sowohl ah die Eisenbahn- Verwal- 
tungen als auch an die Producenten von Elsen und Stahl in 
Vorschlag zu bringen resp. zu forrauliren, wobei die Bedingung 



von den Einsendern der Stocke zu tragen seien. 

Endlich wurde Ober die der technischen Commission be- 
züglich eines Schreibens der geschäftsführenden Direktion, die 
Ausführung von Nr. 1 des von der General-Versammlung an- 
genommenen voraufgeführten Antrages betreffend, zu machenden 
Vorschlage beratben. 

In Folge dieser Berathung und nnter Berücksichtigung eines 
zweiten, vom 6. November 1877 datirten, nach Kcnntniss vor- 
bezeichneter Vorschlage von der gesebäftsführenden Direction 
an die technische Commission gerichteten Schreibens, Überreichte 
die Subcommission der technischen Commission in deren Con- 
i zu Nürnberg am 2:1. November 1877 sowohl einen Bericht, in 
die von der gesehäftsführenden Direction erhobenen Be- 
denken aufgeklärt wurden, als auch einen Entwurf zu einer erläu- 
ternden Einleitung, welche der Denkschrift bei deren Ueberreichung 
an die Regierungen beigefügt werden sollte. Beide Schriftstücke 
wurden von der technischen ( 'uinmisaion einstimmig genehmigt 

In einem unterm 20. Docember pr. von der g< -.it., ab- 
führenden Direction an sämmtlkhe Vereins- Verwaltungen ge- 
richteten Schreiben erklärte dieselbe die von ihr angeregten 
Fragen durch die vorbczcichncte Sitzung der technischen Com- 
mission für erledigt und thcilte mit, dass den Hohen Regierungen 
mit ihren Anträgen zugleich auch die Denkschrift, sowie die von 
der technischen Commission ausgearbeitete Einleitung zu der- 
selben aberreicht worden sei, uud richtete unter demselben Datum 
an die Vereins - Verwaltungen eine dem Wunsche der Sub- 
commission entsprechende Aufforderung zur Einsendung von 
Probestücken, wobei jedoch, wohl versehentlich, das 
m Ergänzung der Notizen über die bereits vorliegen- 
den Probestücke nicht aufgenommen war. Die Subcommission 
richtet deshalb an die hier versammelten Techniker persönlich 
die dringende Bitte, diese höchst wichtigen Notizen jeder für 
die aus seinem Wirkungskreise entnommenen, im Jahre 1877 
nach München eingesandten Probestücke zusammenstellen und 
unter genauer Bezeichnung der Stocke, auf weiche sie sich be- 
stehen, direet an das rnaschinen-technische Bflrean der General- 
der Köuigl. Bayerischen Verkehrs-Anstalten bis läog- 
8 zum 15. Juli 1878 schicken zu wollen. 
Ebenso bitten wir nicht weniger dringend, dsss Sie Ihren 



an die Eisenbahn-Verwaltungen zur Einsendung weiterer Probe- 
slacke zur Prüfung auf Kosten der Einsender an das maaebinen- 
technisehe Laboratorium der polytechnischen Hochschule zu 
München (Herrn Professor Bauschinger) in recht 
Umfange Folge 
knnft Ober die mit 
baigefügt werde. 



Die Aufforderung an die Fabrikanten hat leider bis jetzt 



mit Genehmigung 



Indem wir in der Berichterstattung 

keit fortfahren, ist noeh zu erwähnen, d 

der technischen Commission in 
28. Februar 



1. 



1878 



um 8 



wurde, gegenwärtig also ans 10 Mitgliedern besteht. 

In hohem Grade erfreulich für die Subcommission war die 
ihr auch noch in neuester Zeit von mehreren Seil 
sendung höchst werthvoller Versuchs-Resultate zu Theil | 
Unterstützung. 

Es sind dies: 

1) MiUheilnnge» des Herrn Eiaenbahn-Directors 8tambke 
zu Elberfeld über die auf Grund zahlreicher Versuche auf 
verschiedenen Suhl- und Eisenwerken Seitens der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn- Verwaltung für erforderlich und für thun- 
lich gehaltenen Proben, sowie der Resultate seb 
Versuche über den Einfluss von Schweisss teilen ai 
Festigkeit und Zähigkeit des Eisens; 

2) die in Folge des Schreibens der geachäftsführenden 
Direction vom 20. Deeember 1877 von der Köaigl. Direction 
der Ostbahn zn Bremberg gegebene Auskunft, betreffs der früher 
nach München gesandten Probestücke, mit der sehr eingehende 
und höchst wichtige Mittbeilungen über in Bromberg angestellte 



terial, sowie der daraus für die I 
Folgerungen verbunden sind; 

3) von den Reichsbahnen in Elsass-Lothringen zwei Hefte 
Versuchs-Resultate mit im Betriebe schadhaft gewordenem Material 
und mit neuem Material aus gegenwärtig in Abwickelung be- 
griffenen Lieferungen; 

4) von Herrn C. A. Dellwik, Director in der metallur- 
gischen Abtheilung der Verwaltung der Hüttenwerke (Jernktm- 
toret), Vorstand der Versuchs-Station, in Schweden, ein Schreiben 
vom 9. Januar 1878, in welcfaem derselbe seine Ansicht über die 
Vorschläge der Denkschrift ausspricht und einige Versuchs- 
Resultate mit schwedischen Blechen mittheilt, sowie 

5) von demselben, am 28. Mai c. eingegangenen, sechs 
Exemplare eines Heftes mit 17 Tabellen Eoffritnces de fortx 
«tf de tradwn sur dt» toles $utdoitts, welche, für die Pariser 



mission, bestehend aus den Herren F. H. Didrou, Schiffs- 
capitain und Mitglied der Schwedischen Akademie der mili- 
tatrischen Wissenschaften, E. Westmann, Director in der 
metallurgischen Abtheilung der Verwaltung der Hüttenwerke, 
und C. As Angström, Professor an der polytechnischen und 
an der Bergsehulc 
Wissenschaften. 
Diese 

so dass deren Mitteilung uns zn lebhaftem Danke verpflichtet. 

Was nun den Stand unserer eigenen Versuche betrifft, so 
sind diejenigen mit Bessemer- und Tiegelgussslahl beendigt und 
diesem Berichte in einem besonderen Heft« beigefügt, wogegen 
die mit Eisen und mit Blechen noch auastehen und vor Ablauf 
von vier Monaten nicht beendigt werden dürften. 

Zu unserer Genugtuung können wir ihnen mittheilen, 
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dass Jic Richtigkeil der Qualität*- Vorschriften für Stallt, welche 
wir in der Denkschrift in Vorschlag brachten, durch die gc- 
sammten uns vorliegenden Resultate völlig bestätigt ist, und 
dag« diese Vorschriften keinerlei unbillige Forderungen an die 
Stahlwerke enthalten. 

Wenn dennoch verschiedene Eisen- und Stahlwerke auch 
jetzt noch unseren Bestrebungen entgegen zu wirken suchen, so 
kann uns das nicht Oberraschen , weil es vorhergesehen wurde. 

In der von der technischen Commission in Nürnberg be- 
schlossenen Einleitung zu der Denkschrift ist wörtlich Folgen- 
des gesagt: 

-Die Eisen- und Stahlwerke haben bislang meist nach 
anderen, die Qualität weniger scharf bezeichnenden Be- 
dingungen geliefert und deshalb ihre Aufmerksamkeit nicht 
in solchem Maaste auf die Erzielung der Eigenschaften einer 
wirklich guten Qualität gerichtet, wie es nach Annahme un- 
serer Antrage erforderlich wird ; sie werden daher genöthigt 
»ein, neue Studien und Versuche zu machen, wobei voraus- 
sichtlich Enttäuschungen nicht ausbleiben, welche dann leicht 
eine Opposition gegen die Classification überhaupt hervor- 
rufen können. Es wird daher wahrscheinlich an Versuchen 
nicht fehlen, die Grundsätze der Classification als unhaltbar 
oder unrichtig und der Industrie schädlich hinzustellen." 
Jet/t, nachdem durch unwiderlegliche Thatsachen in grnastem 
Cmfange die Richtigkeit der von uns aufgestellten Grundsätze 
erwiesen ist, bedarf es nur des ruhigen conseuuenteu Fest- 
haltens an denselben, um die Opposition bald völlig zu beseitigen. 

Wer sich übrigens über die von der Gegenpartei vorge- 
brachten Gründe und die darauf erfolgten Entgegnungen genauer 
unterrichten will, findet beides ziemlich vollständig in dem 
.Jahrgänge 187H der in Berlin von F. C. GUaer heraus- 
gegebenen „Annalen für Gewerbe und Bauwesen 1 '. 

Einen uns gemachten Vorwurf möchten wir jedoch noch 
näher erörtern, nämlich den des einseitigen Vorgehens ohne Zu- 
ziehung der Hüttentechniker. 

Dieser Vorwurf könnte auf den ersten Anblick gerecht- 
fertigt erscheinen, ist es aber durchaus nicht. 

Wir haben mit den uns zur Disposition gestandenen reich- 
lichen Mitteln und Erfahrungen die Eigenschaften festgestellt, 
durch welche die Qualität von Eisen und Stahl bestimmt wird, 
und Vorschläge gemacht, wie Einrichtungen zu treffen seien, 
um dem grossen Verkehr die gebotene Ermittelung dieser Eigen- 
schaften leicht zu machen. Dabei war eine Zuziehung von Hatten- 
techuikcni nicht angezeigt, denn wir hatten die vollste Auswahl 
der seit Jahren von ihnen gelieferten Materialien in Händen 
und die mit denselben gemachten Erfahrungen waren unser 
Eigenthnm. » 

Wir glauben jedoch , dass gegenwartig der Zeitpunkt ge- 
kommen ist, es zu versuchen, mit unsem Herren Collegen von 
dem Hüttenfache in Verbindung zu treten, um womöglich eine 
Verständigung herbeizuführen und zwar speciell auf dem Felde, 
wo ein gemeinsames Wirken mit ihnen sattündet, das ist bei 
der Ahnahme der Lieferungen. 

Es liegt weder im Interesse der Eisenbahnen, noch im 
Interesse der Hüttenwerke, dass dabei nutzlose Schwierigkeiten 
gemacht werden. 

Es wird sich besonders darum handeln, das« die Qualitäts- 



Ermittelungen so früh als möglich stattfinden und dass die 




Quantum beschränken, welches wirklich durch die Probe reprä- 
sentirt ist, wogegen andererseits in dem Abnahme-Verfahren die 
Garantie liegen muss, dass das abgenommene Material auch 
wirklich den Lieferungsbedingungen entspricht 



Beispielsweise hat kürzlich eine Bahnverwaltung bei der 
Abnahme von Radreifen die Zurückweisung in Folge ungenügen- 
den Ausfalls der Probe zunächst auf die mit dem Probestücke 
aus einer Charge hergestellten Lieferungsstacke beschränkt und 
hat ferner dann, wenn der ungunstige Ausfall der Probe nicht 
in geringer Qualität des Materials überhaupt, sondern nur in 
einer zufällig in dem Probeetabe vorhandenen Fehlstelle zu 
liegen schien, sich weitere Prüfungen vorbehalten. 

Indem wir nunmehr zu dem Berichte Ober unsere Wirk- 
samkeit zurückkehren , möchten wir Ihnen zunächst noch die 
Gründe angeben, weshalb wir trotz des uns bereits vorliegen- 
den umfänglichen Materials und der uns so vielseitig zu Tbeil 
gewordenen Unterstützung doch mit der Forderung an Sie heran- 
getreten sind, immer noch mehr Material uns zu verschaffen. 

Es ist Ihnen bekannt, dass besonders der Stahl bei einer 
im Allgemeinen gleich guten Qualität die Fesligkcita - Eigen- 
schaften in sehr verschiedenen Verhältnissen besitzen kann. Die 
Denksrhrift schlägt deshalb für die 1. Qualität des Stahles drei 
rntcrabtheilungen : „hart", „mittel* und „weich* vor, bei denen 
die Zerreissungsfestigkeit zwischen tt50O und 4500 kg pro qem 
und das Maats der Zähigkeit zwischen 25 % und 45% Quer- 
schnitts- Contraction variiren. — Offenbar ist es für einen be- 
stimmten Verwendungszweck nichts weniger als gleichgültig, ob 
dazu ein hartes itder ein weiches Material genommen wird, und 
in dieser Richtung zu möglichst bestimmten Vorschriften zu ge- 
langen, ist die Aufgabe, welche uns gestellt wurde. 

Die bei den Eisenbahnen sowohl hinsichtlich der Sicherheit 
als hinsichtlich des Kostenpunktes in erster Linie stehenden 
Stahlfabrikate sind Schienen und Radreifen. Bei beiden sind 
die rnterhaltungsknsten vorzugsweise durch die Abnutzung be- 
dingt. Es sind daher für diese Verwendungszwecke diejenigen 
Eigenschaften des Stahles, durch welche derselbe der Abnutzung 
widersteht, von hervorragendem Einflösse auf seinen Werth, 
welcher jedoch illusorisch bleibt, wenn nicht gleichzeitig die 
Sicherheit gegen Bruch vorhanden ist. 

Den Widerstand gegen Abnutzung bezeichnet man im All- 
gemeinen als Härte, die aber wohl zu unterscheiden ist von 
Sprödigkeit. Grössere Härte ist übereinstimmend mit einer 
höheren Elasticittttsgrenze, welche beispielsweise bei glashartem 
Stahl bis an oder nahe an die Bruchgrenze gesteigert wird, 
während, wie dies anch ans unseren in München angestellten 
Versuchen hervorgeht , bei sprödem , also in der Bruchgrenze 
nur wenig gedehntem Material die Elastiritätsgrenze nicht selten 
niedriger liegt, als bei sehr zähem Materiale von gleicher Bruch- 
festigkeit. 

Die Elasticitätsgrenze wird aber nicht blos durch Härten, 
also durch rasche Abkühlung des erhitzten Materials erhöht, 
sondern es lässt sich dies auch bei zähem Materiale in nicht 
unerheblichem Grade durch Strecken, Hämmern und ähnliche 
Verdichtungsmittel erreichen. 

Dadurch dürfte sich ein grosser Thcil der Unregelmäasig- 
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welche die bei den 
Elasticitätszahlen da zeigen, wo wenigstens nahezu Ueberein- 
stimmung zu erwarten war. 

Der Oesammteindruck der Resultate bleibt immer der, das« 
bei den gleichartigen ungehärteten Materialien ohne Einflüsse 
der vorerwähnten Art, dos Verhältnis» zwischen Bruch und 
Elasticitätsgrenze annähernd constant sein würde, und dass 
man in der grossen Praxis dies voraussetzen darf, sich also da- 
mit begnügen kann, die Zerreissunxsfestigkeit zu ermitteln. 

Man wird sich nun den Hergang bei der gewöhnlichen 
Abnutzung der Schienen in der Weise vorstellen können, dass 
durch die Stosse und den Druck der rollenden und stellenweise 
auch gleitenden Räder an den unmittelbar berührten Stellen der 
Oberfläche die Elaslicltätagmue überschritten und dadurch eine 
Verdichtung des Materials veranlasst wird, welche gleichzeitig 
bl den normal zum Drucke liegenden Richtungen ein Streben 
nach Ausdehnung, also eine Spannung zur Folge hat, die bei 
fortschreitender Verdichtung schliesslich so gesteigert wird, dass 
sie die Festigkeit des Materials übertrifft und dann die Ab- 
lösung einer feinen obersten Schicht herbeiführt, welche, zu 
graphiurtigem Staube zermalmt, bei trockenem Wetter an stark 
befahrenen Schienen bemerkt werden kann, wenn man mit der 
Hand über die Schienenflächc fahrt. 

Je höher die Elasticiutsgrenze des Materials liegt, um so 
weniger wird die Verdichtung resp. die Spannung eintreten, und 
je grosser die Festigkeit ist, um so später wird die Spannung 
die Festigkeit überwinden und die Trennung stattfinden. 

Mau kann daher innerhalb gewisser Grenzen und bei gleicher 
Benutzung, die Abnutzung der Schienen umgekehrt proportional 
dem Pruducte aus der Elasticität und der Festigkeit des Ma- 
terials schätzen. 

Jedenfalls wird schon durch die bisherigen Erfahrungen 
constatirt, dass die Dauer der Stahlschienen gegen die der 
Eisenschienen, ganz abgesehen von den Mangeln, die aus 
Schweissfehlern der letzteren erwachsen, in erbeblich grösserem 
Maasse steigt, als es das einfache VcrbaUniss der Festigkeits- 
zahleu ergeben wurde. 

Nach umfangreichen Erfahrungen ist es eine feststehende 
ThaUache, dass das Schienen-Material ausser der Festigkeit und 
Elasticität noch ein gewisses Maass von Zähigkeit besitzen muss. 

Leicht ist es, mit glashartem Stahl den Nachweis zu liefern, 
dass solches der Zähigkeit entbehrende Material nicht geeignet 
ist, Stosse und Erschütterungen zu ertragen. 

Die nicht genügende Kenntnis.-, der Vertheilung der Kräfte 
im Schienenquerschnitt, wahrend ein Zug darüber hinwegrollt, 
die grosse Gefahr, welche bei hartem Material in allen, selbst 
den geringsten Vuerschnittsveränderungen , zu denen auch Ma- 
tcrialfehler zu zahlen sind, liegt, lasst einerseits die Zähigkeit als 
eine für die Sicherheit absolut notwendige Eigenschaft erscheinen, 
wahrend andererseits das erforderliche Maass derselben wenigstens 
bis jetzt nur aus der Erfahrung gefolgert werden kann. — 

Das, was betreffs der Zähigkeit über die Schienen gesagt 
ist, gilt mindestens in gleichem Maasse auch von den Radreifen. 

Die für die Befestigung der Reifen notwendige Spannung, 
die Erhitzung, die harten Slössc und das noch nicht überall be- 
seitigte Schleifen auf den Schienen bei gebremsten Hadern, sind 
Einwirkungen, welche ein erhöhte« Maass von Zähigkeit erfordern. 

I VII. 



Da ee nun in der Natur des Materials liegt, dass in dem- 
selben Maasse wie die Anforderungen für die Zähigkeit ge- 
steigert werden, sich die Anforderung für die Festigkeit, al>o 
für die den Abnutzongswerth bestimmende Eigenschaft eruiässigcn 
müssen , leuchtet ein , dass nur durch sehr zahlreiche Versuche 
mit solchen Schienen und Radreifen, über weiche wirkliche Er- 
fahrungen genau bekannt sind, die Grundlage für Aufstellung der 
vortheilhaf testen Lieferungs-Bedingungen gewonnen werden kann. 

Wir bedürfen dazu nicht nur Proben von solchen Stücken, 
die sich im Betriebe nicht bewährten, sondern ebenso not- 
wendig auch von solchen, die sich im Betriebe vollständig be- 
wahrt haben. 

Hiermit ist, wie wir glauben, unsere Bitte um recht zahl- 
reiche Einsendung solcher Probestücke genügend motivirt. 

Am 24. Mai 1878 trat die Subcotnmission in München zu einer 
Konferenz zusammen, au welcher auch der durch seine Festig- 
keitsversuche in weilen Kreisen rühmlichst bekannte Bergrath 
Herr Jenny, Professor an der technischen Hochschule zu Wien, 
eingeladen war und dieser Einladung bereitwillig Folge leistete. 

Herr Jenny, dessen Rath der Subcommission wegen seiner 
Vertraulheit mit den Erzeugnissen der österreichischen Montan- 
industrie ganz besonders wcrthvoll sein musste, konnte die 
erfreuliche Mitteilung machen , dass seine Versuche in ihren 
Resultaten mit den Versuchen in München in guter Cebcrcin- 
stimmung sich befänden und dass die durch die Classification, 
wie solche in der Denkschrift der technischen Commission des 
Deutschen Eisenbahn- Vereins angenommen ist, gestellten Anforde- 
rungen von der Mehrzahl der von ihm untersuchten österreichischen 
Materialien erreicht und mitunter selbst Obertroffen werde. 

Int weiteren Verlaufe der Verhandlung gelangte die Sub- 
commission zu der Ueberzeugung , dass wenn auch das vorhan- 
dene Versuchs -Material noch nicht vollständig verarbeitet sei 

beten werden musste. doch dos vorliegende umfangreiche Material 
schon gestattet, aus demselben Schlüsse für die Lieferungs- 
bedingungen zu ziehen, die mit Vorbehalt der Revision nach 
Maassgabe weiterer Erfahrungen als dem gegenwärtigen Stande der 
letzteren entsprechend bezeichnet und zur Benutzung bei Material- 
Beschaffungen den Verwaltungen empfohlen werden könnten. 

Gestatten Sie uns, deu Vorschlägen einige Bemerkungen 
vorauszuschicken : 

Wir haben nur die Festigkeit und die Contraction des 
Materials im Zerreissungs-Querschnitte festgesetzt, ohne deshalb 
die Beobachtung der Längendchuung ausschlicssen zu wollen, 
betrachten dieselbe vielmehr als ein wertvolles Mittel zur 
Beobachtung der Glekhmässigkeit des Materials, doch liegen 
noch nicht genügende Krfahruiigcn Uber den Zusammenliang 
zwischen Contraction und Dehnung vor, um darauf sichere 
Schlüsse für die Anwendung gründen zu können. Nur bei 
solchen Probestücken, bei denen die Messung des Querschnittes 
an der Bruchstelle unsicher wird (Bleche, Draht etc.), erscheint 
es ralhsam , sich der Längcudchnung an Stelle der Contraction 
zur Feststellung der Zähigkeit zu bedienen. 

Ferner bemerken wir , dass bei unseren Vorschlägen Vcr- 
suchsstneke vou gleichen Dimensionen wie die, welche bei den 
Münchener Versuchen vorgeschrieben und Ihnen bekannt sind, 
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Diu Frage, ob rcsp. Vielehen Einritts* grössere oder ge- 
ringere Dimensionen uuf die Resultate der ZcrreiasangsprolMsn 
haben, ist noch nicht entschieden. 

Die ausserordentlich sichere und genaue Auskunft, »eiche 
die Zcrrcissungsproben Uber die Güte des geprüften Materials 
geben, hat einzelne Verwaltungen veranlasst, bereits bei ver- 
schiedenen Lieferungen auf Biegung« - und Schlagproben ganz 
zu verzichten, was wir hier als eine Thatsachc , durch welche 
die Abnahme- Procedur in sehr wünschcnswcrthcr Weise ver- 
einfacht wird, nicht unerwähnt lassen wollen. 

Für unsere nachstehenden Vorschlage waren in Verbindung 
mit den Versuchs-Ergebnissen und Erfahrung«- Resultaten noch 
einige Erwägungen maassgebend, welche wir den Bedingungen 
jedesmal als Motiv voraufschicken. 

A. Fabrikate ans Flussstahl and Flasselaen. 

1. Achsen. 

Die Achsen der Eisenbahn - Fahrzeuge erfordern ein zähes 
Material , damit die Pressungen, welche die Radnaben ausüben, 
sich genügend ausgleichen , und damit die Stusse und Erschüt- 
terungen durch Gluiseinschnitte in Weichen und dergleichen 
nicht zum Bruche fahren, wogegen eine grosse Festigkeit sowohl 
hinsichtlich der Tragfähigkeit als auch der Reibung«- Wider- 
stände und der Abnutzung der Laufschcnkel vortheilhaft ist. 
Wir empfehlen, bei Beschaffung von Achsen an denjenigen 
Zahlen festzuhalten, welche in der Denkschrift als Qualität I 
in Vorschlag gebracht sind. 

2. Radreifen. 

Unsere Auffassung ober den Werth der Güte des Schienen- 
und Radreifen-Materials haben wir Ihnen bereite dargelegt ; wir 
gelangten dabei zu dem Resultate, dass ein bestimmter Grad 
von Zähigkeit für die Sicherheit absolut nothwendig ist, dass 
aber die Dauer von der Festigkeit und der Elasticität des Ma- 
terials abhangt und dass sowohl nach jenen Erwägungen, als 
nach den bisherigen Erfahrungen angenommen werden darf, die 
Dauer und damit der Werth das Materials wachse in mehr als 
einfachem Grade mit der Festigkeit. 

Für Radreifen, welche einen hohem Grad von Zähigkeit 
erfordern als Schienen, empfehlen wir ebenfalls, an den für die 
I. Qualität gegebenen Vorschriften festzuhalten, und dabei für 
die Reifen der Räder, welche gebremst werden sollen, die 
weiche Sorte, für andere Radreifen dagegen die härteren Sorten 
zu nehmen. 

3. Schienen. 
Indem wir auf das Vorgesagte Bezug nehmen, empfehlen 
wir für Schienen: eine Festigkeit von mindestens »500 kg 
pro Quadratcentinieter und eine Contraction von mindestens 
M Procent. 

An dieser Contraction ist auch bei grosserer Festigkeit 
unbedingt festzuhalten. 

Bahnen, welche sich mit einer Festigkeit von 4500 kg pro 
Quadratcentimeter begnügen wollen, werden eine Contraction von 
mindestens 30 Procent zu fordern haben. 

Es empfiehlt sich, bei Ausschreibung von Lieferungen von den 
Lieferanten Ancrbictung auf eine grössere als die geforderte Festig- 
keit bei Festhalten der Zihigkcitevorschrift entgegen zu nehmen. 



Die Bahnen werden zweifellos ein gutes Geschäft machen, 
so lange der Preis nicht in höherem Verhältnisse als die 
Festigkeit steigt. 

4. Bau-Constructioncn. 

Für bauliche Constructionen , z. B. bei Brücken , ist ein 
hohes Maass der Zähigkeit ganz unerlässlicb, weil allein durch 
sie die unvermeidlichen Ungenauigkcitcn der Ausführung aus- 
geglichen werden können, die sonst, wie leicht nachweisbar^ ist, 
fast regelmässig den Bruch herbeiführen müssten. 

Bei solchen Constructionen wird man wohl thun, auf ein 
hohes Maass von Festigkeit wenigstens so lange zu verzichten, 
bis es gelungen sein wird, gleichzeitig eine zweifellos genügende 
Zähigkeit sicher zu stellen. 

Wir enthalten uns bestimmter Vorschläge, weil dafür die 
Grundlage der Erfahrung noch fehlt. Es ist nicht zu verkennen, 
dass eine gewisse Scheu vor Verwendung von Flusseisen-Fabri- 
katen zu grossen Bauwerken vorhanden ist und die damit ver- 
bundene schwere Verantwortlichkeit macht es erklärlich , wenn 
dem altbewährten Schmiedeeisen der Vorzug gegeben wird. Mit- 
wirkend dabei möchte aber auch die Erwägung sein, dass bei 
der blossen Streckung der Gussblöeke, sei es durch Schmieden 
oder Walzen, die ursprünglich vorhandenen Gussfehler immer 
ihren procentualen Antheil am Querschnitte behalten werden, 
während bei dem geschweissten Material auf eine erheblich 
grossere Ausgleichung sicher gerechnet werden kann. 

Ob bereite Versuche gemacht sind, zur Erzielung eines 
möglichst zuverlässigen Constructions- Materials, dasselbe aus 
packettirtem weichen Bessemer- Stabstahl herzustellen, ist uns 
nicht bekannt geworden. 

B. Fabrikate aast Schwelss«li»«a. 

K esselbleche. 

Bei den Kesselblecben sind, wie allgemein anerkannt wird, 
die grösste Gleichmässigkeit und vollkommene Schweissnng un- 
bedingt zu fordern, namentlich sind Bleche mit unganzen Stellen 
und Verdoppelungen für Kessel absolut zu verwerfen. 

Als Festigkeit« -Vorschriften für Lieferungs - Bedingungen 
empfehlen wir: 

a) in der Walzrichtung: Minimal-Zcrrcissungs-Fcstig- 
keit 3400 kg pro Quadratccnlimeter, Minimal - Längendehnung 
nach dem Ztrreissun 12 Procent der ursprünglichen Länge, 
gemessen au einer ursprünglichen Länge von 200 mm, welche 
den Bruchuucrschnitt ciuschliesst. 

b) reebtwinklich zur Walzrichtung: Miuimal-Zcr- 
reissungs- Festigkeit 3»K)0 kg pro Quadralceuliraetcr , Minimal - 
Längendehnung K Proceut der ursprünglichen Länge. 

Nachdem »ir Ihnen vorgetragen haben, wie wir deu uns 
erthciltcn Auftrag zu erfüllen versuchten, rechucn wir dabei nicht 
blos auf Ihre Nachsicht, sondern noch mehr auf Ihr« dauernde 
und entschiedene thätige Unterstützung insbesondere durch Fest- 
halten an den vou Ihucn gebilligten, von uns nur weiter aus- 
gearbeiteten Grundsätzen in Ihrer Praxis, also bei der Verdingung 
und der Abnahme von Schienen, Radreifen, Achsen, Blechen etc. 

Ohne solche Unterstützung würde unsere Arbeit ohne Frucht 
bleiben, m i t derselben aber, das können wir schon sicher über- 
sehen, wird das erstrebte Ziel in kurzer Zeit erreicht werden. 
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4. Entwürfe*) 

au Lieferung8-Bedingongen von Achsen, Radreifen und Schienen ans Plusseisen resp. Plussstahl. 



Vorbrmcrknni;. Bei Aufstellung nachstehender 
Bedingungen , welche bestimmt sind , die Resultate der an- 
gestellten Festigkeit» - Versuche zur praktischen Anwendung zu 
bringen, igt von der Ansicht ausgegangen worden, dass es weh 
empfehle, die Uualitäts- Vorschriften nicht abgesondert, sondern 
im Rahmen von Submission*- und Lieferungs-Bedingungen den 
Vereins -Verwaltungen miUutheilen, weil es manchen Verwal- 
tungen erwünscht sein dürfte , dieselben in dieser Form 
Weiteres oder mit geringen Aenderungen benutzen zu 
wahrend diejenigen , bei denen andere Formen gebräuchlich 
sind , keine Schwierigkeit finden werden , diese beizubehalten 
und die Vualitats-Vorscbriften in dieselben einzuschalten. 

Zu diesem Zwecke sind letztere Vorschriften durch stär- 
keren Dmck hervorgehoben, und diese Vorschriften sind es 
ausschliesslich, welche zur Anwendung empfohlen werden, wäh- 
rend alles Uebrige als ein beliebig zu verändernder Rahmen 
für dieselben angesehen werden soll. 

Die so in den Bedingungen gegebenen Qualitäts-Vorschriften 
fflr die Ausführung gewisse Spielräume zu, welche ent- 
ganz beibehalten oder auch enger eingegrenzt werden 
In den am Schlüsse der Bedingungen gegebenen Er- 
auf welche ausdrucklich verwiesen wird, ist dies 
näher begründet und klar gestellt , 



Specielle Bedingungen 
dir Lieferung von Flussstahl-Aclisen llr Eisenbahn 
Fahrteuge. 

§ 1. «egeaataad der IJeferaag. Für die 

. Eisenbahn sind Stuck Flussstahl- 
Achsen erforderlich, deren Anfertigung und Lieferung unter den 
allgemeinen und den folgenden speciellen Be- 
tt geeignete Unternehmer vergeben werden soll. 
Die Lieferung ist folgendermaasseü in Loose gethetk: ' 



8 2. Submission. Die Liefcrungs-Offerten sind unter 
Benutzung des anliegenden Formulars |»ortofrci und versiegeil 
mit der Aufschrift: 

„Submission wegen Lieferung von Flusss tahl- Achsen " 
bis zu dem auf den ._. 18 

Morgens Uhr anberaumten Submissions-Termine bei der unter- 
zeichneten Direction einzureichen. Später eingehende oder den Be- 
dingungen nicht entsprechende Offerten bleiben unberücksichtigt. 

$ 8. Jede Offerte muss die Lieferung von wenigstens 
einem Loose umfassen und den Preis nach dem Gewichte (per 
100 Kilogramm) in Buchstaben ausgedrückt angeben. 

§ 4. Zuschlag. Die Wahl unter den Submittenten 
behält »ich die unterzeichnete Direction vor, ebenso das Recht, 
simmtliche Offerten abzulehnen. 



Der Zuschlag erfolgt innerhalb Wochen nach dem 

Submissions-Termine, Ms wohin die Submittenten an ihre Offerten 
gebunden bleiben. Wer nach Ablauf dieser Frist keine Benach- 
richtigung erhält, hat anzunehmen, dass seine Offerte abgelehnt ist. 

| 5. Der Lieferung wird die beigefügte, von dem Unter- 
nehmer durch Namens- Unterschrift anzuerkennende Zeichnung 
zu Grunde gelegt. Abweichungen von der Zeichnung ohne aus- 



hat 



$ 6. Lteterfrl»*. Die Ablieferung 
Terminen zu erfolgen: 



Die Ablieferung erfolgt franco Waggon auf der Eisen- 
bahn -Staüon der 
Eisenbahn, welche in der Offerte zu benennen ist. 

Bei Ablieferung müssen die Zapfen und Schenkel der 
Achsen mit geöltem Werg und Packleinen fest umwickelt sein. 

S 7. Caatloa. Die im § der allgemeinen Be- 
dingungen vorgesehene Caution wird auf 5 Procent des Ver- 
tragsobjectes festgesetzt. Dieselbe wird noch Ablauf 

zurückgezahlt, sofern der Unternehmer alsdann 
Nichts mehr zu vertreten hat leonf. | 10). 

§ 8. ToraehrllYen Oker du Material. Zur 
Fabrikation 4er Achten darf nur Flussstnhl «en bester, zäher, 
durch» eir gleichmäßiger, fehlerfreier Qaall tat verwendet werden. 

Die Fabrlkatlons-Methode des Flussstahles bleibt, sofern 
dieselbe nicht vorgeschrieben wird, dem Lieferanten über- 
lassen, in um. aber la der Submission» -Offerte anregebea wer- 
den (Tiegel-, Martin-, Bessemerstahl). Die zu dea Achten zu 
rerweadeadenGuMblseke(Ingots)mUssea vorgesehmiedel werden. 

Zar Prima* des Materials, welche nach Wahl der Eisen- 
bahn -Verwaltung- la den elgeaea Werkstätten oder auf den 
Werken der Lieferanten »der lu einer BfTentlleheu PrflTuu*-*- 
anstalt erfolgt, werden Stabe verwendet, die kalt ans der 
Achse herausgearbeitet in den Llageanaassen and In der Form 
Ihrer Knüpfe den nachstehenden Zeichnungen (S. 12) entsprechen 
sollen und anf 340 Millimeter Llnge geaau ejlladrtsch auf 
einen Durchmesser von nicht nnter 20 Millimeter (thanllchst 
25 Millimeter) gedreht »lad. 

Diese StBbe werden anf einer Zerrelssmnsrhlne geprüft, 
um die Festigkeit und Zähigkeit des Materials festzustellen. 

Die geringst« zalässlire absolute Fest Irkelt soll 50 Kilo- 
gramm pro □ Millimeter des arsprlagllekea Querschnittes, die 
geringste zullsslge C'ontraelion 30 Prsceat des ursprünglichen 
Querschnittes betragen. 

FBr die Bestimmua* der Qnalliat »lad beide Kljrensehanen 



Festigkeit und (ontrartlon) 
die Zahl 00 ergebe!. 



am 28. 



29. Juli 1879 
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§ 9. l'eberwaehmig der Ansrührnng. Zur 

Ucberwaehung 4er Fabrikation in Beziehung auf die pBnkt- 

»oii der Direction beauftragten Techniker jederzeit der Zntrllt 
zu den betreffenden Werkstätten offen stehen. 

Die an« einer Schmelzung (Charge) hergestellten Achsen 
bind dnreh eineu gemeinschaftlichen Stempel zu kennzeichnen 
und streng geschieden zu halten, auch Ist der Lieferant ver- 
pflichtet, genau anzuheben, welche Achsen zu einer Schmelzung 
gehören. Zur PrUTung der Qualität des »erarbeiteten Materials 
ist der Revisor befogt, ran Je :.0 fertigen Achsen eine beliebig 
auszuwählen nnd auf der Zerreissniascbliir prüfen zu lassen. 

Zeigen sich hierbei nach Maassgabe der Liefcrungs-Be- 
dingungen Mangel in der Verarbeitung oder dem verwendeten 
Material, so wird die Annahme alier der zu derselben Schmel- 
zung gehörigen Achsen verweigert and es treten für alle 
hieraus entstehenden Verzögerungen und Nuebthelle die Im 
§ 12 enthaltenen Bedingungen in Kraft. Wenn b«l den 
weiteren PrUrnngcn die l'eberzeugung von der uatadelhartea 
Beschaffenheit des Materials nicht gewonnen wird, so Ist die 
Verwaltung berechtigt, die Lieferung der Achsen zurück- 
zuweisen und solche uufCJefuur und Kosten den Unternehmer» 
anderweitig ausführen zu lassen. 

Die rar dle«e Proben auszuwählenden Mücke, sowie die 
dazu erforderlichen Mittel and liilfcn hat der Lieferant «uf 
seine Kosten za stellen. 

Die bei der Revision für gnt befandenen Achsen werden 
von dein gedachten Techniker zum Zeichen der Abnahme mit 
einem Stempelsehlug, welcher beim Anstrich auszusparen Ist, 
versehen. Achsen ohue solchen Stempel dürfen nicht zur Ab- 
lieferung kommen- 

S 10. Garantiezeit. Nach vollständiger Beendigung der 
Lieferung bat der rnternebnicr uoeli .... .lahr hindurch für die 
untadelige Ausführung der übernommenen Arbeiten und die Dauer 
der gelieferten Achsen Gewahr zu leisten. Derselbe macht sich 
verbindlich, alle innerhalb dieser Garantiezeit in Folge mangel- 
hafter Arbeit oder bedingungswidrigen Materials schadhaft oder 
unbrauchbar werdenden Achsen nach erhaltener Aufforderung 
sofort durch brauchbare zu ersetzen. 

Es steht jedoch der Direction auch frei . die sich als un- 
tauglich erweisenden Stöcke auf Kosten des Lieferanten ander- 
weitig ergänzen zu lassen. 

S 11. Zahlung. Auf Grand der von dem Revisor 
auszustellenden Abnahme-Atteste und Gcwichts-Bcseheinigungen 




soll dem Unternehmer nach erfolgter Ablieferung der Achsen, 
Zahlung' des Leistungswcrthes auf die Eisenbahn-Haupt-Casse zu 

angewiesen werden. Nach 
Ablauf der im vorhergehenden Paragraphen festgesetzten Ga- 
rantiezeit wird dem Lieferanten die bestellte Caution zurück- 
gegeben, sofern derselbe aas dem Lieferungs - Vertrage nichts 
mehr zu vertreten hat. 

§ 12. «'•nventUna.lstriife. Die im § der 
allgemeinen Bedingungen vorgeschriebene C'onvenlionalstrafc wird 
für jeden Tag der Ueberschrcitung der im g G festgesetzten 
Termine auf 1 „ Procent von dem Werthe der verspäteten 
Lieferung festgesetzt. Ausserdem steht der unterzeichneten 
Direction das Recht zu, die fehlenden Stücke auf Kosten des 
Unternehmers anderweit zu jedem Preise zu beschaffen. 

Dlreetlen. 

Vorstehende Bedingungen werden mit Bezug auf 

als bindend von anerkannt. 

den t« 18 . 

0 Unternehmer. 



Specielle Bedingungen 
für die Lieferung von Flasaelsen - reup. Flnssttahl- 
Radreifen iu Locomotiven, Tender« nnd Wagen. 

- 1. Gegenstand der Llefernng. Für die 

Eisenbahn sind 

Fluasslahl - Radreifen 

erforderlich, deren Anfertigung und Lieferang unter den an- 
gehefteten allgemeinen und den nachfolgenden speciellen Be- 
dingungen an geeignete Unternehmer vergeben werden soll. 
Die Lieferung ist folgendermaassen in I-oose getheilt: 



§ 2. Submission. Die Lieferungs-Offerten sind unter 
Benutzung des anliegenden Formulars portofrei und versiegelt 
mit der Aufschrift: 

■„Submission auf Lieferung von Flussstahl-Radrejfen u 
bis zu dem auf den 18 

Vormittags Uhr anberaumten Sabmissions-Termine bei dem 
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Bürau der unterzeichneten Direktion 
heu. Spater eingehende oder den Bedingungen nicht 
(Werten bleiben unberücksichtigt 
§ 3. Jede Offerte muss die Lieferung von wenigsten« 
einem Loose umfassen, and den Preis nach dem Gewichte (pro 
100 Kilogramm), in Buchstaben ausgedrückt, 
§ 4. Zuschlag. Die Wahl unter 
behalt sich die unterzeichnete Direction vor, ebenso das Itecbt, 
ntliche Offerten abzulehnen. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb Wochen nach dem 

-Termine, bis wohin die Submittenten an ihre 



§ 5. < autlon. Die im $ der 

dingungen vorgesehene Camion wird auf 
objectes festgesetzt. Dieselbe wird nach Ablauf 




des Vertrags- 



§ 6. Aliahne. Die Prüfung resp. Abnahme der 

Reifen erfolgt in den Werkstätten der 

Eisenbahn nach Auswahl der Eisenbahn- Verwaltung entweder 

oder 

durch einen von ihr zu committirenden Eisenbahn - Beamten. 
Die für die Bezahlung maassgebende Ermittelung des Gewichts 
der Reifen erfolgt gleichfalls am Orte der Abnahme durch 
einen vereideten Beamten der Bahn. Finden sich bei der Ab- 
nahmo der Radreifen Abweichungen von den Bedingungen, so 
steht der Eisenbahn - Verwaltung das Recht zu, die Abnahme 



Etwa zurückgewiesene Radreifen müssen binnen 4 Wochen 
durch vorschriftsmassige ersetzt sein , widrigenfalls die An- 
anf Gefahr und Kosten des Lieferanten erfolgt, 
die bei der 
innerhalb 14 Tagen von 
werden. 

7. C«BTeatl*Mlatrafe. Die im ä der 




wird für jeden Tag der Ueberschreitung der im $ 17 fest- 
gesetzten Lieferung« - Termine auf 0,1 0 ' 0 von dem Werth der 
verspäteten Lieferung festgesetzt. Ausserdem steht der unter- 
las Recht zu , die fehlenden Stücke auf 
Unternehmers anderweit zu jedem Preise zu be- 
schaffen. 

§ 8. Garaatlexeit. Unternehmer übernimmt, auch 



bedingte Garantie für die Radreifen auf Jahre vom 

Tage der Beendigung der Lieferung ab, in der Art, dass er 
sich verpflichtet, alle Reifen, welche wahrend dieser Zeit durch 
Fabrikationsfehler schadhaft werden, durch neue, den Vor- 
schriften dieser Bedingungen entsprechende zu 
Aufziehen müssen sammtliche Radreifen ein Schwiodmaass bis 
1 Millimeter pro Meter lichten Durchmesser aushalten können. 



§ 9. Zahlung. Mit Bezug auf § der all- 

i Bedingungen werden nach rechtzeitiger und tadelfreier 
Ablieferung der oben bezeichneten Gegenstände, sobald die 
Lieferung durch das Abnahme-Attest des abnehmenden Beamten 
als contrartmässig ausgeführt nachgewiesen ist, auf Verlangen 
des Lieferanten, Abschlagszahlungen bis zur vollen Höhe 

ertheilten (Quittungen dienen als Interimsquittungen und werden 
nach vollständiger Erfüllung des Contractes gegen eine General- 
<|uittung 



Bei Abschlagszahlungen wird nur dann ein Theil des Gut- 
habens als Verstärkung der Caution cinbehalten , wenn letztere 
nicht bereits zum ganzen vereinbarten Betrage hinterlegt worden 

getreten sind, welche aus der Caution gedeckt werden müssen. 
Die Bewilligung von Abschlagszahlungen kann verweigert 

den Bedingungen zuwiderhandelt. 
Die Schlussrechnung wird nach vollständig bewirkter Aus- 
führung und Abnahme der Gegenstande so schleunig als es der 
Geschäftsgang gestattet, aufgestellt. 

§ lo. Darckmesser Im Lichten. Bei der jedes- 
maligen Bestellung sollen die Durchmesser für die geforderten 
Reifen besonders angegeben, dem Unternehmer nach Ermessen 
der Eisenbahn- Verwaltung auch Stichmaasse eingehändigt werden. 
Wenn es sich bei der Ausführung der Bestellungen um die 
Richtigstellung der Maasse handelt, so bleiben die in den Werk- 
st Utten-Büreaux der 

Eisenbahn zu und 

niedergelegten gesiebten Maassstäbe maassgebend und hat Unter- 
nehmer erforderlichen Falls sich zu unterrichten, ob sein Maass- 
stab, sowie das Ubersandte Stichmaass mit den genannten 
Kormalmaassen Ubereinstimmt. Höhere Differenzen in der Grösse 
des Durchmessers als 1 Millimeter auf und ab sind nicht zu- 
lässig. 

J 11. Voi-srhrlflcn ührr dn« Material. Die 

Radreifen sollen aus dem besten, darehweg glelehmasslgea 
■ad fehlerfreies Fluwstahl, la BBgeschwelssten Hingen Mittelst 



Die FabrlkatloBsmethode des Ftassstahlrs bleibt, «oferm 
dieselbe sieht vorgentbrlebes wir«, dem Lieferanten überlassen, 

Zur Prtfejur des Materials, welche sack Wahl der 
KIscnbahB-VerwaltUBg In dea eigene» Werkstätten, «der auf 




fearsaustalt erfolgt, werdea Stäbe verwendet, die kalt aas 
der Mitte des (|aersehBlttc* der Radrelfea aas einem unter 
msgüehst schwacher Erwärmung gerade gerichteten Micke der- 

(8. 14) entsprechen 
■eilen und auf 240 Millimeter Länge genas eyllndrlsch auf 
einen Dareharsscr rsa nickt unter 20 Millimeter (thanüchst 




Aufziehen platzen 
ersetzt werden. 



Diese Stäbe werden auf elaer ZerreUsinasehlne geprüft, 
um die Festigkeit und Zähigkeit des Materials festzustellen. 
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m den Locomotlr - Radreifen . die lieht 
durch Bremsen festgestellt werden, «oll die geril 
absolute Festigkeit «I» Kilogramm pro Li Millimeter 
«prUngllckeu (jneneknittes, die geringste zuMssig« ' 
25% de« ur«prlugliehen Querschnitte» betrugen. 



die geringst* zaltssig« abaolstc Festigkeit 45 Kilogramm pro 
□ Millimeter de« ursprünglichen Querschnittes, die geringste 
35% des ursprünglichen 



FUr die Bestimmung der Qaalltit »lud beide Eigenschaften 
nllthlg und zwar Kind die beiden gefundenen Zahlen (absolute 
FcHtlfkeit und Coatractlon) zu addlren und mOitaea sowohl 
-, all Tender- and Wageii-Radreiren mindesten« 
»ü enreben. 

$ 12. Prüfung der Arbelten während der 
Heratellnng. lim die leberzeigaag xa gewinnen, das» 
die Herstellung der Badreireu genau naeh den gegebenen Vor- 
schriften erfolgt, Ist der Lieferant verpflichtet, den Beginn 
der Arbeiten rechtzeitig dem 

schriftlich anzuzeigen, damit die , falls es für 

erforderlieh gehaltea wird, die Coatrole derselben veranlassen 
kann. Der controllreade Beamte bat nicht nur die be- 
dlmruagxmSsitge Aasfükrung der Arbeiten zu Uberauchen, 
sondern Ist auch berechtigt, Ihm nothwendlg erNchelnende 
Materialprüfungen Torzanehmea, zu welchen Ihm Sellens des 
die Arbeitskräfte und Vorrichtungen ohne besou- 
Fatsehlldlgung zur Disposition za «teile* lind. Die aus 
Schmelzung l<*harge> hergestellten Radreifen «tud durch 
Stempelang za kennzelchaea uad streng geschieden za haltea ; 
anch Ist der Lieferant icrpfllebtet , genau anzugeben, welehe 
Radreifen in einer Schmelzung gehllren. Der Revisor Ist be- 
fngt, von je 50 fertbren Radreifen einen beliebig aaaznwlhlen 

en Probestabe anf der Zer- 
Zeigen sieh hierbei naeh 
Maas «gäbe der Lieferung*- Bedlagangen Mingel In der Ver- 
arbeitung oder dem verwendeten Material, so wird die An- 
nahme aller der xa derselben Schmelzung gehörigen Radreifen 
verweigert. Wenn bei den weiteren Prüfungen die Ueber» 
zeugang von der nntadelhaften Beschaffenheit des Materials 

1 tat .11* VawiShu kAM.ktU llfl 

i, so isi uie Verwaltung oererniigi, nie 
der Radreifen abxmleanen nnd solche aaf tiefahr and 
Kosten des Unternehmer» anderweitig ausführen xa lassen. 



Die fir diese Probea auszuwählenden Sticke, sowie die 
daxa erforderlichen Mittel ud Hilfen hat der Lieferant aaf 
seine Kosten zu stellen. 

§ J8. Profil. Für das Profil der Reifen sollen dem 
Unternehmer bei der Bestellung genaue Schablonen eingehändigt 
werden, welche für die Ausführung maassgebend sind* 

Bezüglich der im j 11 angeführten Angabe der Reifen - 
durchmesser bei der Bestellung wird hier noch besonders er- 
wähnt , dass derjenige lichte Durchmesser angegeben werden 
wird, welchen die Reifen vor dem Ausdrehen und dein Auf- 
ziehen anf die Radgerippe haben sollen. 

Uie Reifen müssen so glatt and so genau rund gewalzt 
»ein , dass ein Schnitt von 1,5 Millimeter Dicke für das Aus- 
bohren and ein Schnitt von 1,5 Millimeter Dicke für das Ab- 
drehen vollkommen genügt, um das fertige Profil rein herzustellen. 

§ 14. Stempelung der Reifen. Die Reifen 
müssen anf der vorderen Ringtlacbe, nahe dem inneren Um- 
fangskreis, stark verüeft mit dem Zeichen der Fabrik und mit 
einer laufenden Nummer und der Jahreszahl gestempelt werden, 
damit der Ursprung festgestellt werden kann. 

Sollte der Stempel nicht deutlich sein , oder beim* Be- 



zn erkennen sein , so sind die in den Werkstätten der 
Eisenbahn ge- 
führten Notizen für den Ursprung maassgebend. 

Bei der Ablieferung ist der Durchmesser und das Gewicht 
der einzelnen Reifen mit Oelfarbe in der Innenfläche dersell>en 
einzuschreiben. 

$ 15. Vermehrung nnd Verminderung der 
Lieferung. Der Unternehmer ist verpflichtet, auf Ver- 
langen der Verwaltung die Lieferung bis zu 10 % zu erhohen, 
wenn der dies fallige Auftrag ihm spätestens acht Wochen vor 
dem Schluss der Lieferung zugefertigt wird. Für die Mehr- 
lieferung soll der Ablieferungstermin um vier Wochen ver- 
längert werden. 

§ 16. Ort nnd Zelt der Anlieferung. Die 
Anlieferung der im § 1 genannten Radreifen erfolgt franco auf 

einem der Bahnhofe oder 

der Eisenbahn und 

die Preise für jeden dieser Bahnhöfe besonders an- 



soll jedesmal auf besondere 



Die 



des 
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Bei Bestellung von nicht ober 20 Keifen rauss die Ab- 
nnerhalb vier Wochen, vom Tage der Bestellung an 
ausgeführt sein. 
Wird eine grossere als die genannte Zahl gleichzeitig bc- 
i so müssen die ersten zwanzig Stück innerhalb vier Würben, 
die übrigen innerbalb sechs Wochen, vom Tage der Bestellung 
an gerechnet, abgeliefert werden. 

Durch diese Bestimmungen wird nicht ausgeschlossen, dass 
bei der event- Bestellung längere Ablieferungsfristen gewahrt 
werden können. Zur Ausführung der Lieferungen ist Unter- 
nehmer nur insoweit verpflichtet, als nach Maassgabe der Be- 
stellungen die Ablieferungsfrist bis zum Schluss des Monats 

- ..... 18 

Die 

der Eisenbahn. 

Vorstehende Bedingungen werden hierdurch mit Bezug auf 

Offerte vom 

ten 18 als bindend anerkannt. 

den ten 18 



Specielle Bedingungen 
für die Liefern«*, von Eisenbahnschienen »ig Klusssiahl. 

$ 1. Gegenstand der Lieferung. Für die 

Eisenbahn ist die 

Beschaffung von Tonucn Eiscn- 

Itahnschienen aus Flussstahl erforderlich, deren Anfertigung und 
Lieferung in folgende Loose gelheilt an geeignete Unternehmer 
vergeben werden soll: 



§ 2. Bedingungen nid Zeichnungen. Der 

Lieferung werden die angehefteten allgemeinen Bedingungen, 




Blatt zu Grunde gelegt. Dieselben 
Zeichen der Anerkennung vom Unternehmer zu voll- 
ziehen. 

- 3. Nubml»*Ion»- Termin. 

Die Lieferung»- Offerten sind 

frankirt und versiegelt mit der 
auf Lieferung von Schienen" 

_.- den ten 18 

Uhr anberaumten Submissions-Termine bei dem 
Bureau der unterzeichneten Direction 
Spater eingebende oder den Bedingungen nicht 
Offerten, ebenso Oollectiv-Offerten von vereinigten 
Submittenten haben auf Berücksichtigung keinen Anspruch- 

§ 4. Glltlgkettsidauer der Offerten. Die 
Submittenten bleiben vom Subroissions-Termine an noch 
Wochen an ihre Offerten gebunden. Wer innerhalb dieser Zeit 
den Zuschlag nicht erhalten, hat anzunehmen, dass seine Offerte 
nicht berücksichtigt ist Die unterzeichnete Direction behalt 



sich die Wahl unter den Submittenten vor, ebenso das Kecht 

§ 5. Mann nnd Gewicht. Die Preisforderung hat 
sich auf die Gewichtseinheit von einer Tonne zu beziehen. 

§ B. Cautlen. Die Hübe der Caution wird unter 
Bezug auf den § der allgemeinen Bedingungen auf (5 %) 
fünf Proceut der Vertragssumme festgesetzt. Dieselbe ist vom 
Unternehmer spätestens 14 Tage uach Ertheilung des Zu- 
schlages au die Hauptcasse der unterzeichneten Direction ein- 
zuzahlen und wird nach Ablauf der Garantiezeit zurückgezahlt, 
sofern der Unternehmer alsdann Nichts mehr za vertreten hat 
(cfr. § Iii). Bei pünktlicher und bcdingungsgeinfisacr Ab- 
lieferung der Schienen, soll die Hälfte der Caution schon nach 
der Ablieferung zurückgezahlt werden. 

$ 7. Vermehrung der Lieferung. Der Unter- 
nehmer ist verpflichtet, sich ohne Aenderuug des contraetlichen 
Einheitspreise« eine Vermehrung des oben (§ 1( bezeichneten 

der diesfalligc Auftrag ihm spätestens acht Wochen vor dem 
Schlusstermin der lieferung 1$ 8) zugefertigt wird. Für die 
Mehrlieferung soll dieser Termin für je 50 
um eine Woche verlängert werden. 

§8. 



Die 



verlängert 

Lieferzeit. RentenvorschrlfL 

Waggon der Station 
in 



Mit der Abnahme der Schienen (§ 16) und der Ablieferung 
an der oben bezeichneten Station gehen die Schienen in das 
Eigenthum der unterzeichneten Direction Olier. 

Wegen des Transportes der Schienen vom Werlte des Unter- 
nehmers bis zum Ablieferungsorte ( Routenvorechrif t) wird Fol- 
gendes bestimmt: 



§ 9. CenventUnalstrafc. Die Höbe der Con- 
ventionalstrafe bei Ueberschreitung der im $ 8 festgesetzten 
Liefertermine wird für jeden Tag anf \\ a Procent vom Werlhe 
der verspäteten Lieferung festgesetzt. 

$ 10. PreflI. Die Schienen müssen genau nach dem 
in der 

der hiemach 
werden. 

Zur unzweifelhaften Feststellung des Profils wird dem 
Fabrikanten vor Beginn der Fabrikation eine mit dem amtlichen 
Siegel versehene Schablone von der unterzeichneten Direction 
zugestellt, wonach die Walzen einzurichten sind. 

Diese Schablone hat Fabrikant nach Ablieferung sämmt- 
licher Schienen an die unterzeichnete Direction zurückzugeben. 

§ 11. Vormil - tie wicht. Das Normalgewicht der 
Schienen beträgt pro ein Meter Kilogramm, also bei einer 
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Länge der Schienen von Meter deich Kilogramm. 

welche big zn 2° 0 unter dem Normalgewichte, und 



big tu 3 % darober wiegen 
nach ihrem wirklichen Gewichte, letztere aber mir 
big zu 1 °/ 0 Uebergewicht bezahlt. 

Um das Gewicht der Schienen zn ermitteln, bleibt es dem 



! den Stempel der Fabrik, die Jahreszahl and die sonstigen vor- 
geschriebenen Zeichen tragen. 

I 14. Fabrikation der Schienen. Die Fabri- 

kationg- Methode des zn den Schienen zn verwendenden Floss- 
stahls bleibt , sofern dieselbe nicht vorgeschrieben wird , dem 
Fabrikanten überlassen, mau aber in der Offerte angegeben 



anbenommen, nach «einem Ermeggen eine beliebige Anzahl 
Schienen einzeln zu wiegen und hiernach das Durchschnitts- 
gewicht festzustellen. 

S 12. Normal- LAnge. Die normale Lange der 
betrigt Meter. Schienen, welche bis zu 2 MÜH- 
länger oder kurzer sind, werden noch angenommen. In 
der Schienen sind Differenzen bis Millimeter, in 
es Fasses solche bis 1« Millimeter zulässig. 
Der Fabrikant igt verpflichtet, auf Verlangen der unter- 
zeichneten Direction auch langen* nnd kürzere Schienen bis zn 
5 °/ 0 des verdungenen Quantums zu liefen). Die Langen 
anormalen Schienen sollen dem Fabrikanten mindesten! 
Wochen vor Ablauf des Liefertermine« angegeben werden. 

Der Fabrikant kann beanspruchen . dass ihm mindestens 
1 des verdungenen Quantums in Langen aufgegeben werden, 
die «in 0„ Meter kurzer sind, als Schienen von j 

von anormaler Lange sind nach näherer 
den Köpfen mit Ölfarbe kenntlich zu machen. 

§ 13. Laaehenlieher. Die 
Maassgabe der Zeichnung an jedem Ende 



herzustellende Laschcnlöcker erhalten. Da» 
Aaastosaen (Lochen) derselben tat verboten. Wie Srhicnenkäpfe 
sind an der Oberkante 3 Millimeter lang unter 45° mit der 



auf dem Stege in 



Zeichen 



Wie Schienen »ollen aas fehlerfreien, Tollkommcn domo- 
einen, feste« dichten Uaaablöcken (Ingoto) gefertigt werde«, 
aad bleibt es dem Fabrikanten überlassen, 




keinerlei Langrisse, itiirrrlsse, Brandlöcher »der soastlge Kehler 
zeigen. Ran Verkitten der Risse aad Reparlrea derselbea ist 



Wa» Abschneiden der Schienen aaf die erforderliehe Länge 
mu»s mittels! der Kreistage and Fraiae, nicht mit der Schee re 
erfolgen. Wie Scaalttnaehea müssen genaa der maasagebenden 
Profil. Schablone entspreche», auch rechtwinklig sa der 
Llngeaachae der Schienen stehen. 

Was (leraderlehtca der Seltenen aiuss sofort nach dem 
Walsen Im rothwarmea Zustande grsehehea. hin geringe» 
a kalten Zustande, tat iilfeslg, mnss aber In vor- 
weise nnter der Riehtpreaae mittelst ruhigen Wrackes 
aad ea dlrfen weder Tom Aaflager noch vom Stempel 
an der Schiene zarflrkblelben. Saeh dem Auswallen 
die Sehlenea aicht wieder erwärmt werden. 
| 15. Qualität de« Stahle*, Belastung»-, 
Illejre-, Fall- und Zerrelaa - Proben. Aua der 
Mitte des Schienenkopfes werden YersucbssUbe, welche In dea 
Llngenmaasscn «nd In der Form Ihrer Köpfe dea nachstehen- 
den Zeichnungen entsprechen sollen, kalt herausgearbeitet, in 




MS 



in it 



3f 



zs 



,1 



< 



■ x 



1 



rj llndrUrh aar eiaeu Durchmesser 
20 Millimeter (thanlichst Sä Millimeter) ge- 
dreht nnd aaf einer JSerrelssmasehlne geprüft. 

Wiese Prüfungen erfolgen nach Wahl der Kiaenbahn- 
Verwaltaag In de« elgeaen Werkstitten, «der auf dea Werken 
der Lieferanten, oder I« einer öffentlichen PruTungsaastalt. 
Wie geringste lallaalge abselate Festig-keit soll M k'llotjramm 
pro □Millimeter, die gerlagste salbslge Coatraction SO % des 
Querschnittes betragen. 

der Qaalttat sind beide 



aBlhlg uad zwar sind die beiden gefaadeaen Zahlen (absolute 
Festigkeit and Contraetlon) zu addlre« nnd Maasen mindestens 
die Zahl Hü ergeben. 

Mladerwerthigv Sehlenea, hei denen also die Summe der 

als Hh betragt, jedoch aater lim ehalt um? der vorstehend be- 
zeichneten Minimal wertbe, köunea, wenn ale aoaat dea Vor- 
rlften entsprechen, nach freier Vereinbarung ia 

Preis 
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§ 16. l eberwuchunjj der tu ruh rang 

Uek« FrfBIUa* der Liefern»»« • ItedlnruiiKen na»« Jim hierzu 
der rilreetlo» beauftragten Techniker Jederzeit der Zutritt 
n den l»i treffenden Werkstätten offen stehe*. 

Dimitr mfrledeiiRtelleaden <}nal Kitt de» verarbeiteten 
FUsssUkle* Ueberzeaa-a**; »a nehmen, Ist der Revisor befupt, 
vs>* je 900 fertige* Schienen, welche zusammengelegt werden 
aad dann elae Parti« bilden, eine auszuwählen and den Im 

mach Maanna-abe der tiedlnjruniren Mangel in der Verarbeltaar, 
•der In deat i er wendeten Material, so werden dleselbea Ver- 
sacke aa einer «weiten Sehlene derselben Partie angestellt. 



Zar I hat die Eisen bahn- Verwaltung das Recht, di«M Arbeiten selbst 



aller tbriirea za derselben Partie rekJIriife» Seklenen verwei- 
gert, and treten In diesem Falle Dir alle hieraus entstehenden 
aad Naektkelle die U | » eathalteaen He- 



Sticke, »«wie die daaa erfordern du n Mittal at 
der Lleferaat aaf »elae Kesten a* «teilen. 

Vollzog der Proben dea Vertrag« 

aea Seklenen werden aa beiden Kndea 
mit dar Marke der Elsenbahn-Verwaftaug gestempelt, nnd da- 
mit pr»Tl»erl«rh nbemommea re*p. als zor Ablieferung geelmet 
ITareatemaelt« Schiene» dürfe* «lebt rar Ab- 



Die Schienen müssen bis zum Augenblicke der definitiven 
so viel als möglich vor dem Roste geschützt werden. 
Die nroekgewlcsene* Schienen mü^en mit einem lelrkt 
sichtbaren Zeichen versehen werden, damit sie nicht mehr aar 
Cebernahme kommen kSnnen. 

Der Fabrikant hat der Eisenbahn-Verwaltung den Beginn 
der Fabrikation mindestens 8 Tage vorher anzuzeigen. 

$ 17. fclgenthum der Sehleuen. Die mit dem 

Stempel der Eisenbahn - Verwaltung versehenen und in die Ab- 
nähme- Bescheinigung des revidirenden Beamten aufgenommenen 
Schienen sind durch die Thatsache der provisorischen Ueber- 



bahn- Verwaltung. Dieselben lagern in dem Werke der Fabrikan- 
ten und aaf deren Uefahr, bis sie auf dem im § 8 bezeichneten 

§ 18. Intersurhun« der Schienen am \h- 
lleferungsorte. Uebertraguug der Lieferung. 

»weite Untersuchung der Schienen wird auf dem Lager- 
i der Ablieferungs-Station (ij 8) oder auf derjenigen Eisen- 
orgenoinmen, wohin die Eisenbahn-Verwaltung die 
Schienen zu diesem Behufe weiterbefördern wird. Sie betrifft 
die Verification des im Hüttenwerke aufgesetzUn Stempels der 
Eisenbahn und die äussere Beschaffenheit der Schienen. Die 
als mangelhaft erkannten Stocke, auch wenn sie mit dem Stempel 
versehen sind, werden zurückgewiesen and dem Unternehmer 
zur Verfugung gestellt. Wenn Schienen hierbei einer Nach- 
arbeitung bedürfen, um den Lieferung» - Bedingungen tu ent- 
sprechen , so ist der Unternehmer verpflichtet , bei der ersten 
Aufforderung der Eisenbahn- Verwaltung diese Arbeit vorzunehmen. 
Falls der Unternehmer dies verweigert, oder damit zögert, so 



Verdienstsonline des Lieferanten abzusetzen. 

Der Transport der Schienen von dem Hüttenwerke nach 
dem im S 8 angegebenen Ablieferungsorte ist Sache des Unter- 
nehmers, und werden etwaige Schwierigkeiten des Transportes, 
Wagenmangel clc nicht als anvorherzusehende Zufalle oder 
Elcmentar-Ercignisse betrachtet 

Der Unternehmer ist nicht berechtigt, ohne ausdrückliche 
Genehmigung der Eisenbahn-Verwaltung irgend einen Theil der 
Lieferung einem andern Fabrikanten abzutreten, oder in einem 
andern Hüttenwerke als dem seinigen anfertigen zu lassen. 

§ Ii). «Garantiezeit. Der Unternehmer leistet für die 
Güte und Dauerhaftigkeit der Schienen eine Garantie von 

Jahren , welche mit Ablauf desjenigen Quartals zu laufen 
beginnt, in dem die Schienen gewalzt sind (cfr. § 8). 

Alle Schienen, die wahrend dieser Zeit schadhaft werden, 
müssen auf Verlangen der Eisenbahn- Verwaltung und zwar in 
einem von ihr festgesetzten Termine von längstens 3 Monaten 
durch den Unternehmer auf seine Kosten ersetzt werden. 

Die beschädigten Schienen werden dem Unternehmer anf 
derjenigen Station zur Vertagung gestellt, wohin sie seiner Zeit 
geliefert wurden ($8). Die Ersatzschietien sind nach derselben 
Station so liefern. Für die Anfertigung and Abnahme der 



Werden dem Unternehmer weniger als 60 Schienen mit 
einem Male zur Ersatzleistung angemeldet, so hat er das Recht, 
statt Ersatzes im natura Ersatz in Geld unter Zugrundelegung 
des Vertragspreises zu leisten. 

Die Garantiezeit der Ersatzschienen endet mit Ablauf der- 
jenigen für die ganze Lieferang. 

Für Schienen, welche in Folge von Unfällen beschädigt 
worden sind, ist kein Ersatz zu leisten, und für Schienen, die 
zo Weichen oder Herzstücken eine weitere Verarbeitung erfahren 
haben, nur dann, wenn sich bei der Verarbeitung Fehler zeigen 



Die Bestimmung darüber, ob eine Schiene untauglich ge- 
worden ist, steht ausschliesslich der Eisenbahn-Verwaltung zu. 
Gegen normale Abnutzung des Schienenkopfes wird keine Ga- 
rantie verlangt. 

§ 20. Zahlung. Mach erfolgter rechtzeitiger nnd 
bedingnngsgemasser Anlieferung von wenigstens 25» Tonnen 
Schienen werden, sobald die Lieferang durch ein Attest des 
übernehmenden Beamten als contraetntassig ausgeführt nach- 
gewiesen ist, dem Unternehmer auf schriftlichen Antrag hin 
Abschlagszahlungen bis zum Werthe des gelieferten Quantums 



Die Zahlungen erfolgen auf Anweisung der 
Direktion durch deren Hauptcasse zu — 

Die Schlussreehnung wird nach vollständig 
gemäss bewirkter Ausführung der Lieferung so 
der Geschäftsgang gestattet, aufgestellt. 

Die Bewilligung von Abschlagszahlungen ka: 
verweigert werden, wenn der Unternehmer bei 
Entreprise den Bedingungen zuwiderhandelt 



Falle 



vn. 
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Auf Verzugszinsen hat der Unternehmer in keinen Falle 




Erlauterungen 

Ii vorstehenden Bedingungen für Lieferung von Achsen, 
Radreifen nnd Schienen ans Flusseisen resp. PlasssUhl. 

Für die Qualität des Flussstahles als ('onstructionsmaterial 
sind die Zerreissungsfestigkeit und die Zähigkeit die maas&geben- 
den Eigenschaften. 

Bei gleicher Gate des verwandten Rohmaterials kann die 
Festigkeit aaf Kosten der Zähigkeit nnd die Zähigkeit auf 



Nimmt man als Maass für die Festigkeit das Gewicht in 
Kilogramm, welches erforderlich ist, am einen □ Millimeter 
des ursprünglichen Querschnitt* zu zerreissen, and als Maas« 
ftr die Zähigkeit die Zusemmenziehung des Zerreissungsquer- 
schnittes ausgedruckt in Procenten des ursprünglichen Quer- 
schnitts, so kann man erfahrungsmassig mit einer for practische 
Kegeln ausreichenden Genauigkeit die Summe dieser brideu Zahlen 
als Ausdruck der Qualität des Materials betrachten. Soll also 
bei gleichbleibender Qualität ?,. B. die Festigkeitszahl erhobt 
werden, so wird die Contraction am ebensoviel vermindert und 
umgekehrt 

Je nach der Art des Verwendungszweckes lassen sich nun 
Gremwerthe for die beiden Festigkeita-Eigenschaften Stimmen, 
welche unter Festhaltung der als Qualitätsbezeichnung dienenden 
Summe nicht unterschritten werden dürfen, wenn daa Material 
für den bestimmten Zweck gut geeignet bleiben soll. In diesem 
Sinne sind die angegebenen Qualitiltszahlcn sowie die Minimal- 
werthe zu verstehen. 

Bei den Achsen ist als Qualitätazahl die Summe 1)0 an- 
gegeben, als geringste Zerreissungsfestigkeit 50 Kilogramm pro 
□ Millimeter and als geringste Zähigkeit 30% Contraction. 

Es kann daher ganz in dem Rahmen der vorstehenden Be- 
dingungen eine Minimalfestigkeit von 50 Kilogramm bei einer 
Minimal-Contraction von 40 ' „ oder eine Minimalfestigkeit von 
00 Kilogramm bei gleichzeitiger Minimal-Contraction von 30 °I B 
vorgeschrieben werden. Ebenso beliebige zwischenliegende Werthe, 
welche in Summa 90 geben. Es soll aber auch bd cioer grösseren 
Contraction als 40 " „ keine geringere Festigkeit als 50 Kilo- 
gramm zulässig sein, weil sonst die Tragfähigkeit der Achsen 
nicht den technischen Vereinbarungen entsprechen würde, und 
ebenso soll auch bei einer grosseren Festigkeit als 60 Kilo- 



gramm keine geringere Contraction als 30 % tolässig sein, weil 
dieser Grad von Zähigkeit für Achsen nothwendig erachtet wird. 

Bei den Radreifen ist als Qualitätazahl ebenfalls die Summe 
90 vorgeschrieben und dann for Reifen, welche nicht gebremst 
werden (von Rädern, welche nicht durch die Bremse festgestellt 
werden können), als geringste Zerreissungsfestigkeit 60 Kilo- 
gramm und als geringste Contraction 25%. 

Dem entspricht es, wenn eine Festigkeit von mindestens 
60 Kilogramm bei einer Contraction von mindestens 30 % oder 
eine Festigkeit von mindestens 65 Kilogramm bei einer Con- 
traction von mindestens 26 •/„ vorgesehrieben werden. Eine 
geringere Festigkeit ab 60 Kilogramm wird in Bezug auf die 
Abnutzung für anpractisch erachtet und eine geringere Con- 
traction als 25 % für nicht empfehleuswerth in Kacksicht aaf 

Für Reifen von Rädern, welche durch Bremsen festgestellt 
werden können, sind die Mini mal werthe 4-5 Kilogramm und 
85 %. Dem entsprechen sowohl 45 Kilogramm geringste Festig- 
keit bei gleichzeitig 45 % geringste Contraction, als auch 55 Kilo- 
gramm geringste Festigkeit bei 35 1 ' 0 geringste Contraction. 

Es ist in Rücksicht auf die bekannte Wirkung, welche das 
Schleifen der Reifen auf den Schienen herbeiführt, für solche 

ersten Kategorie nothwendig erachtet worden. 

Der Beachtung loealer Verhältnisse resp. specieller Er- 
fahrung muss es vorbehalten bleiben, den in den Bedingungen 
für Achsen und Radreifen hinsichtlich der Festigkeit and der 
Zähigkeit gelassenen Spielraum entweder, wie in Vo 
angedeutet, nach einer oder der and< 
zugrenzen oder auch ihn ganz beizubehalten. 

Betreffs der Schienen dagegen wi 
wenigstens zur thunlichsten Erleichterung der Fabrikation den 
vorgeschlagenen Spielraum zu belassen, so dass also sowohl eine 
Minimalfestigkeit von 50 Kilogramm bei gleichzeitiger Minimal- 
Contraction von 36 % , als auch ein. 



65 Kilogramm bei einer Minimalcontraction von 20 % incl. 
aller Zwischenwerthe, welche der Qualitätszahl 85 entsprechen, 
dem Fabrikanten für die Lieferung zu gestatten sind, wodurch 
jedoch keineswegs der Auffassung entgegengetreten werden soll, 
dass es zweckmässig sein kann , durch ^Aussicht auf event Er- 
höhung des Preises auf Eraielung einer noch besseren Qualität 
hinzuwirken. AU weitere Erleichterung für die Fabrikation, 
bd wdcher es trotz guten Rohmaterials und guter Sorgfalt 
kommen kann, dass einzelne Chargen die normale 
ganz erreichen, ist in der Erwägung, dass es sich nur um einen 
verhaltnissmässig kleinen Thcil der Gesammtlieferung 



einer Qualitätszahl bis herab zu 75, jedoch unter Beibehaltung 
der Minimal wert he von 50 Kilogramm und 20 % zu geringerem 
Preise für zulässig erachtet worden. 

Den Eisenbahn - Verwaltungen bleibt es überlassen, ob sie 
ausser den im $ 15 für Schienen, $ * für Achsen und $ 12 
für Radreifen vorgeschriebenen Zerreißproben 
Fall-, Biege- und Belastungsproben 
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Zweite Abtheilung. 



aus den Ergebnissen 



Auszug und Schlüsse 

der von der Suboommission für Classification von Eisen und Stahl angestellten, 
sowie der anderweit ihr mitgeteilten Versuche. 



Die Bonität« der aif Kosten des Vereii 
bahn- Verwaltungen mit den von Vereins-Mitgliedern gelieferten 
Probesturken von Ei&en and Stahl durch den Professor Herrn 
Bauschinger im Laboratorium der technischen Hochschule zu 
Manchen ausgeführten Versuche sind in den Anlagen 1, 2, 3 
und 4 der in der dritten Abtheilung folgenden Sammlung enthalten. 

Dieselben geben ein treues und vrohl ziemlich vollständiges 
Bild Iber die Qualität der bis dahin im Vereinsgebiete ver- 
wandte» Materialien bez. der Leistungen der Eisen- and Stahl- 
industrie im Vereins-Gebiete, und konnten mit Recht benutzt 
werden als Anhalt für die Formulirung der Forderongen, welche 
an Letztere für die Zukunft gestellt werden durften. Dagegen 
sind sie nicht aasreichend, um daraas spezielle Schlüsse zu 
ziehen, in welchem Maasse die verschiedenen Materialien sich 
im Gebrauche bewahrt haben. 

Wenn auch in einigen, verhaltnissmasnig wenigen Fällen, 
Bemerkungen Ober die Bewährung hinzugefügt sind, so haben 
diese doch, weil die verschiedenen auf die Dauer des Materials 
wesentlichen Emflass übenden und daher nothwendig mit in 
Betracht zu ziehenden Umstände nicht angegeben sind, in ihrer 
Vereinzelung meist nur geringen Werth. 

Das« Festigkeit and Zähigkeit, verbunden mit sonstigen 
notwendigen Eigenschaften, als: Gleichmäßigkeit, Dichtigkeit, 
Abwesenheit von Fehlstellen u. dgi. . die Qualität des Eisens 
und Stahles bestimmen , ist so allgemein anerkannt und durch 
die Erfahrung seit Menschengedenken bestätigt, dass es Nie- 
manden einfallen wird, wenn ein grobkörnige», brüchiges Eisen 
in einem Falle hält , and ein festes , zähes Eisen in einem an- 
Falle bricht, dann behaupten zu wollen, das ersterc sei 
ab das letalere. Bei solchen, mit der grossen Erfahrung 
wie mit den spccicllen Experimenten und der Wissenschaft 
in Widerspruch stehenden Vorkommnissen, wird man, 



demgemäss grossere 
Flusssuhl gegenüber 
Erfahrungen 



Ursachen nachforschen 
herbeigeführt haben. 

Die grossere Widerstandsfähigkeit 
Dauer der Fabrikate ans gutem Flusseiseui 
l aas Schwcisscisen, ist durch die 



mit Achsen, Radreifen und Schienen ausser Zweifel gestellt, sowie 
auch die Thatsache, das« dies, ausser der Abwesenheit von Schweiss- 
feblern und den damit zusammenhängenden Mängeln, vor Allem der 
grösseren Festigkeit des Materials zugeschrieben werden mos*. 
Kbenso ist aberaueh durch die Erfahrung festgestellt, dass die grosse 
Festigkeit im Vereine mit der körnigen Structur des Klusseisens 
und Flusss table« unter gewissen Umständen Erscheinungen her- 
beiführt, die zur Vorsieht mahnen und die darauf hinweisen, dass 
die Härte beziehungsweise Festigkei 
dem dass für die Sicherheit auch ein i 
keil nothwendig ist. 

Es ist ferner ein Fi-fahrungs&at/ , dass bei gleicher Güte 
des verwandten Rohmaterials und bei gleicher Sorgfalt in der 
Fabrikation, also bei gleichen Kosten, je nach den Mischungs- 
verhältnissen der Materialien , namentlich nach den Procent- 
sätzen ron Kohle resp. von Mangan, die Zähigkeit des Prodoctea 
abnimmt, wenn die Festigkeit erhöht wird, and umgekehrt, wo- 
gegen bei geringerem Rohmateriale oder weniger sorgfältiger 
Fabrikation die Festigkeit sowohl als die Zähigkeit verlieren. 

Damit ist ein sicheres Mittel gegeben, den Kaofwerth des 
Fabrikates durch die Festigkeit« - Eigenschaften zu bestimmen. 

Die chemische Untersuchung als Basis für die Bestimmung 
dieses Wert lies zu benutzen, erscheint unthunlich Obgleich der 
nnttentechniker genau wissen muss und auch weiss, wie er das 



Eigenschaften zu erzielen, so zeigen doch die in den Bauschingcr- 
seben Tabellen aufgeführten chemischen Ermittelungen so wenig 
( Übereinstimmung mit den Ergebnissen der zuverlässigen Festig- 
keitsversnehe, dass ein Rückschluss aus den chemischen Angaben 
zu Irrungen führen wurde. 

Der richtige und gewiss der zuverlässigste Weg zur Fest- 
stellung der verlangten physikalischen Eigenschaften ist zweifel- 



Für diese Messung muss diejenige Methode gewählt wer- 
den, welche die meisten Garantien gegen Irrthum bietet. Als 



Es ist 
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de» Materials die Festigkeit auf 



Zähigkeit oder die 



Zähigkeit auf Kasten der Festigkeit erhöht werden kann. Die 
Erfahrung hat nun weiter ergeben, da*», wenn man als M&uss 
für die Festigkeit eines Stabes das Gewicht in Kilogrammen, 
welches erforderlich ist, um einen Quadratmillimcter des ursprüng- 
lichen Querschnitts zu zerreissen, und als Maass für die Zähig- 
keit die Zusanunenziehung des ZerreL 
gedruckt in Proccntcn des ursprünglichen 
dann mit einer für praktische Regeln 
die Summe dieser beiden Zahlen als Ausdruck der Qualität des 
Material« betrachtet werden darf. Diese Summe ist daher in 
Vorliegendem als Qualitätszahl eingeführt und stets unter diesem 
Ausdrucke verstanden. 

In welchem Verhältnisse nun die beiden die Qualität be- 
dingenden Festigkeits - Eigenschaften vorhanden sein müssen, 
damit das Material sich für einen speciellen Zweck am Beeten 
eignet, das ist die Frage, deren Lösung erstrebt wird. 

Es stehen dafür zwei Wege offen , der des sorgfältig aus- 
geführten Experimentes und der der grossen Erfahrung. 

Für den enteren Weg hat der Verein in der den Regie- 
rungen überreichten Denkschrift die Errichtung staatlicher Ver- 
suchsanstalten in Vorschlag gebracht, und wenn auch bis jetzt 
in dieser Richtung ein entscheidender Erfolg noch nicht erreicht 
ist, wird doch die Zweckmässigkeit solcher AnsUltcn allseitig 

sprechende Heirichtung derselben nicht aufgegeben werden darf. 

Der zweite Weg, der der grossen Erfahrung, bildet wesent- 
lich eine Aufgabe des Vereins resp. seiner technischen Com- 



Die Schienenstatistik, welcher zweckmässig die der Rad- 
reifen anznschliessen sein wird, ist ein Schritt dazu. 

Diese Statistik soll ein möglichst genaues Bild der äusseren 
Einwirkung auf die Schienen geben. Wenn nun noch eine sorg- 
üfung der Festigkeits-Eigenschaften hinzutritt und dann 
und Radreifen mit stark verschiedenen Festigkeits- 
und ZähigkeiUmaassen unter sonst ganz gleichen Verhältnissen 
zur Verwendung 



liegen, z. B. die Schienen im freien Gleise unmittelbar an 
einander liegend, vielleicht abwechselnd von der einen und von 
der anderen Sorte, und Radreifen von verschiedener Härte auf 



in nicht zu langer Zeit zu sicheren Resultaten gelangen. 

Selbstverständlich muas dabei die Ermittelung der Qualität 
dos Materials nach einer einheitlichen Methode und unter Be- 
nutzung gleicher Dimensionen und Formen für die Versuchsstäbe 
ien, weil ohne dieses die Vergleichung der 
der zuverlässigen Basis entbehren würde. 
Wie wenig solche Gleichmassigkeit bisher bestanden hat, 
gebt recht dentlich hervor aus anliegenden drei Tabellen A, B 
und C über die bei den Vereins Verwaltungen bisher für Achsen, 
Radreifen und Schienen gebräuchlichen Prüfungs • Methoden, 
welche von Herrn Director Stambkc gesammelt und mit- 



Bei den in München ausgeführten Versuchen ist jene Be- 
dingung beachtet , deshalb gestatten dieselben unter sich eine 
directe Vergleichung und man ist berechtigt, daraus Schlüsse 
auf die " 



In beiliegender Zusammenstellung D sind nun für 
stahl, in derselben Abtheilungs-Ordnung wie die Bauschinger'schcn 
Tabellen Nr. 1 der Sammlung aus diesen , in jeder Abtheilung 
alphabetisch geordnet, die betbeiligten Hüttenwerke und die von 
denselben erzielten Maximal-, Minimal- und DurchsehnittawerUie 
von Festigkeit und Contraction so wie die ans beideu gebildete 
Durchschnitts - Qualitfttszahl , angegeben. Diese letztere ist so- 
mit der Ausdruck der mittleren Leistung des betreffenden 



Es ist selbstverständlich , das« der Werth . welcher diesen 
Leistungszahlen beigemessen werden kann, wesentlich von der 
in Colonne -\ angegebenen Zahl der Versuche abhängt, aus denen 
die Mittelwerthe gezogen sind. 

Im Allgemeinen erscheinen die anerkannt besseren Werke 
in sämmtlichen Abtheilungen auch mit den höheren Qualitäts- 
zablen. Im Uebrigeu ist die Zusammenstellung so übersicht- 
lich, dass sie einer weiteren Erläuterung nicl 
gilt betreffs der gleichen Zusammenstellungen E 
eisen und F für Kesselbleche. 

Zur Erlangung eines klaren Ueberblicks über die Qualitäten 
sämmtlicher Versuchsstäbe in jeder der Hauptabteilungen sind 
Bauschinger's graphische Darstellungen auf Tafel 1 bis VII ganz 
vortrefflich geeignet, namentlich erkennt man daraas sofort, ob 
die Lieferungsbedingungen, welche die Subcommission entworfen 



sind nicht, wie es nach den Zahlen der Denkschrift 
konnte, durch Stufen abgegrenzt, sondern, da auch alle i 
liegenden Uebcrgänge eingeschlossen sein sollen, durch die den 
sehen Darstellungen hinzugefügten Diagonalen. Dar- 
sich nun folgende Resultate. 

Tafel I. Flussstahl- Achsen. 
Von den im Ganzen geprüften 130 Stäben haben 65 Stück, 
abgegrenzt durch die Diagonale a-b, den Lieferungsbedingungen 
völlig entsprochen und zum grössten Theile die gestellten For- 
demugen erheblich übertroffen. 

Tafel II. Flussstahl-Radreifcu. 
Von 170 geprüften Stäben haben ebenso die durch die 
Linien a b c c, d abgegrenzten 79 den Bedingungen entsprochen, 
während, wie die Tafel zeigt, die Mehrzahl der nichtgenttgenden 



Tafel III. i lussstah 
Von dieser Tafel ist eine vervollständigte Copie ( Tat . VII) 
hier eingeheftet, in welche nicht nur die dem Entwürfe zu den 
Liefcningsbedinguugen entsprechenden Grenzlinien a b c d, sondern 
auch die den Vorschlägen der Eisen-Interessenten entsprechenden 
Grenzen b b, c (Tat'. VII) eingetragen sind. Das Ergebnis» 
ist nun folgendes: von 142 überhaupt geprüften Stäben haben 
65 den Bedingungen genügt und in der Mehrzahl deren For- 
derungen weit abertroffen. 

Nach den Vorschlägen der Eisen-Interessenten würde die 
Zahl der genügenden Stücke um 13, das ist um 20% 
werden, also auf 78 steigen. 

Es mochte nun scheinen, als ob es kaum in Frage 
könnte, ob es irgend schwierig wäre, einen so 
der Lieferungen ebenfalls in der besseren Qualität 

Werth 
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der Grenze logen, l&sst befürchten, das«, dieselben 
bei der grossen Sicherheit, mit welcher die Hüttenwerke jetzt 
eine bestimmte Qualität herstellen, dann für die ganze Lieferung 



die niedrigst. 6n»M möglichst nahe inne halten wurden und 
so der 1 1 aap tt heil denielben in das durch die entworfenen Be- 
dingungen ausgeschlossene Dreieck b b, c »uf Tafel VII fallen 



Aebnlich verhalt es «ich mit den Achsen, bei denen die 
Zahl der genagenden Stücke um <i erhöht, also auf 61 «eigen 
warde, wahrend bei den Radreifen die qualificirtc Zahl sogar 



nicht quaüficirter Stücke die Tafeln IV, V and VI ober 
Schweisse isen. 

Besonders die erstere Ober Stabeisen macht den Eindruck, 
alt ted die Qualität gegen diejenige, welche yor dreissig Jahren 
and früher geliefert wurde, zurückgegangen. Es durfte dies 
zum i heil der nicht immer aasreichenden Sorgfalt bei der Ab- 
nahme dieses Materials miüuzuschrciben sein, und die Folgen 



an unseren Wagen vielfach starker ausgeführt 
als in anderen Landern Braach ist und dass dennoch recht 
häufig Brache vorkommen. Es wird deshalb empfohlen , auch 
bei dem Schweissedsen, sowohl Blech als Stabeisen, die rationelle 
Zerredssungsprobe mehr als bisher anzuwenden, dann wird sich 
die Qualität bald heben und es sich zeigen, dass die von der 
schon früher aufgestellten QnalitJiUvorschriflcu 



Nr. 5 der Sammlung enthalt hochinteressante Mittheilungen 
der königlich preussiseban Direction der Ostbahn, ans welchen 
Folgende» entnommen wird. 

Fünf Versuche mit Material aus Besseiner-Schienen, welche 
bedeutender Beanspruchung gegenüber ein besonders gutes Ver- 
halten gezeigt haben, ergaben deren Bruchfestigkeiten zwischen 54 

Verminderungen zwischen 36 und 49 % und Qualitätszablcn 
zwischen 93 und 104, wobei erinnert wird, dass in den cnl- 
Bedingungen als Minimal-Qualititazahl 85 vorgeschlagen 
ieben in München ausgeführte Versuche mit Material 
ner-Schienen, welche im Betrieb ein gutes Verhalten 
gezeigt and dem Bruche nach aus zweckentsprechendem Material« 
bestanden haben. Die Bruchfestigkeit betrag bei sechs Schienen 
56 nnd 61 Kilogramm und die Contraction 



39 und 47 %. Bei der siebenten 



Neeberg war die 



Brachfestigkeit 37 Kilogramm und die Contraction 69*/ 0 . Die 
Qualitätszahlen lagen zwischen 96 und 108. Versuche mit 
12 verschiedenen Hüttenwerken cr- 
Durchschnittswerthc in ganzen Zahlen. Bruch- 
festigkeit 59 Kilogramm, Querschuitts-Contraction 85«/,, mithin 
94. 

Beasemerstahlstaben aus 



Schienen und Bandagen , welche im Betriebe gebrochen 
oder dem Bruch nach aus schlechtem Material bestanden, 
die Qualitatszahlen 

«1. 116. 52. 58. 82. 64. 108, 

also in fui 



Nr. 6 der Sammlung : Mittheilungen der Bergisch-Markischen 
Eisenbahn- Verwaltung. Dieselben enthalten zunächst eine ' 
der Resolute von Versuchen, welche in den Werkstatten 
Witten 
stellen 
haben. 

Durch diese Tabelle wird mit wenig Au 
Theil recht erhebliche Verminderung der absoluten Festigkeit 
in den Schweisastellen, in noch höherem Grade aber eine Ab* 



a) bei den nicht geschweisst« n Stäben: 



38,5 33,3 71,8 

b) bei den geschweissten Stäben: 
81,9 10,9 42,8 



Durch die Schweissung waren somit durchschnittlich ver- 
ringert: 

1. Die Festigkeit um 17,1 •/„, 

2. die Contraction am .... 67,3%, 

3. die Qualilätszahl um ... . 41,7 */ Q . 
Ferner wird der Auszug aus einem Berichte vom 24. April 

1877 mitgctheilt, in welchem nach dem damaligen Stande der 
Erfahrung Vorschlage über die bei der Abnahme von Achsen, 
Radreifen und Schienen vorzunehmenden Proben gemacht werden. 

Diese Vorschlage dürften im Wesentlichen wohl sich auf die 
anschliessende Tabelle über Verwjchsresultate mit Material aus 
Achsen , Radreifen und Schienen stützen. Die Qualitatszahlen 
zeigen bei den Achsen and Radreifen im Allgemeinen recht 
gutes Material. Bei den Schienen ist dies nicht in gleichem 
Maasse der Fall. 

Demnächst folgt die Zusammenstellung einiger Resultate 
von Zerreissproben mit Stäben, welche theils dem Kopfe, theils 
dem Fasse von Flussstahl schienen entnommen wurden, wobei 
die Stabe ans dem Fasse eine erheblich grossere Zähigkeit 
zeigten, als die ans dem Kopfe, wahrend di< 
festigkeit in zwei Fallen fast gleich war, im dritten 
Kopfe grosser als im Fasse. 

mit Stäben von im Belrieth gebrochenem Material. 

Von 31 Versuchen mit Material aas gebrochenen Radreifen 
ergeben 17 eine geringere Qualitatszahl (und zwar von 43,8 
bis 88,8) als 90, welche als Minimaro von der Subcommlssion 
in Vorschlag gebracht wird. 

Von 28 Versuchen mit Material aus gebrochenen Schienen 
geben 14 eine geringere Qoalitätszahl, als 85 (die in Vorschlag 



Einige Versuche mit Stäben aus Kopf, Steg und Fuss der- 
selben Schienen ergaben ähnliche Resultate wie schon berichtet 
Dann sind noch Versuche mit Walzeiscn von dem Hagen- 
Orünthaler Eisenwerke angeschlossen, bei denen die Quaiitats- 
66,9 und 85,6 schwanken. [Aus den Vor- 
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schlügen der Denkschrift ergaben sich für die erste Qualität 
Nr. 7 der Sammlung. 

a) Mitteilungen der Kaiser Ferdinands - Nordhahn Ober 
Versuche mit Neeberger Bessemerblechen 

Die Bleche hatten groasentheils und mit unerheblichen Ab- 
weichungen eine Dicke von 7,9 Millimeter, nur bei drei Stücken 
betrug die Dicke 10,07 bis 10.1 Millimeter. Die Durchschnitts- 
zahlen der aufgeführten 42 Versuche ergeben: 

1. Zerreissungsfestigkeit pro qmm Querschnitt 48 Ko. 

2. Contraction im Zerreissungsquerschnitt ... 48 */o 

3. Bleibende Longen dehnung nach dem Bruche . 11,3 ° 0 

4. Qualitätszahl 96 

b) Versuche mit Flacheisen, Winkcleisen und Blech der 
Vorderberg-Küflachcr Montan- Industrie-Gesellschaft : 

Die Qualität in allen drei Formen weicht so unerheblich 
ab, dass der Gesammt- Durchschnitt für jede derselben gelten 



1. Die Zerreissungsfestigkeit 41,7 Ko. 

2. Die Contraction im Zerreissungsquerschnitt . 38,3 % 

3. Die bleibende Längendehnung 22 % 

4. Die Qualilätszahl 80 

Die Versuche a und b wurden ausgeführt vom Herrn Pro- 
Jen ny in Wien, ruhmlichst bekannt durch seine Festig- 
ten erster Thcil, Drmhtmaterial, Eisenbleche etc., 

im vorigen Jahre erschienen ist. 

Einige von demselben Herrn angestellte Versuche mit 
Kesselblechen (Schweisseisen) der Judonhurger Eisenwerke er- 



a. In der Walzrichtung : 

1. Zerreissungsfestigkeit 42,26 Ko. 

2. Contraction im Zerreissungsquerschuiltc . . 36,8 •/„ 

3. Bleibende I>angendehnung 13,7 % 

ß. Quer zur Wallrichtung: 

1. Zerreissungsfestigkeit 40,77 Ko. 

2. Contraction im Zerreissungsquerschnitt . . 22,3 '', 

3. Bleibende Langendehnung 8 •/• 

Die 

Stabe«. 
Die 

Schweis&eisenbleches ist mithin 71. 

Nr. 8 der Sammlung. 

Mittheilung der Koichs- Eisenbahnen in 
über Versuche mit gebrochenen 
reifen, Achsen und Schienen. 

Die Qualitätszahlen zeigen, dass in der Mehrzahl der Kalle 
die Ursache des Bruchs im Material zu suchen ist 

Von 45 überhaupt geprüften Stäben aus Radreifen von 
Flusseisen resp. Flussstahl wurde bei 32 Stflck die Qualitäts- 
zahl 00 unterschritten und zwar zum grossen Thcile sehr erheb- 

der QualitäUzahl 85. 

Nr. 9 der Sammlung. 

Mittbeilungen der königlich Nieder&ohlesisch - Märkischen 
Eisenbahn Ober Festigkeit« versuche mit Eisen und Stahl. 

Die Anlage — 0 — enthält aus diesen Versuchen, bezüg- 



lich der einzelnen Hüttenwerke, dieselben Angaben wie D E F 
aus den Bausehinger'schen Versuchen. 

Die QuallUtazahlen , welche einer weiteren Erläuterung 
nicht bedürfen, lassen im Allgememen ein gutes Material er- 
kennen. Zu bemerken ist , dass Versuche mit Stäben aus dem 
Kopfe, dem Stege und dem Fasse ein und derselben Schiene 

Märkischen Eisenbahn. 

Nr. 10 der Sammlung 
giebt eine Zusammenstellung der Festigkeit von gezogenem Eisen - 
draht, welche beigefügt ist als von allgemeinem Interesse für 
Kenntniss des Einflusses der Verdichtung des Eisens auf seine 
Festigkeit Es geht daraus hervor, dass die Festigkeit des 
Eisens durch das Ziehen etwa verdoppelt werden kann. 

Nr. 11 und 12 der Sammlung 
sind die möglichst getreue Uebersetzung zweier in fran- 
zösischer Sprache ausgegebener Zusammenstellungen von Ver- 
suchen mit Eisen und Stahl nebet Erläuterungen dazu, eine vom 
Creueot ftr die Welt- Ausstellung in Wien im Jahre 1878, die 
von dem schwedischen Jemkontoret für die Welt-Aus- 
g zu Paris im Jahre 1878. 
Creusot giebt zwei Tabellen Ober die Festigkeitseigenschaften 

Eine für Schweisseisen und Blech nach Qualiiäts-Nummern, 
eine für Flnsseiscn nach Härte-Nummern geordnet. Die Quali- 
täts-Nnmmern sind nach anderen Grundsätzen wie die unsrigen 
gebildet. Die angegebenen Festigkeit»- und Contractions-Zahlen 
bezeichnen nicht Minimal- sondern Durchachnitta-Wertbe. 

Aus der Tabelle für Scbweisseisen und Blech sind ftr die 
mittlere Qualität (Nr. 4) folgende Werthe entnommen, 
a) 8tabeiscn. 

1. Zerreissungsfestigkeit 38,5 Ko. 

2. Querschnitts-Contraction .... 42,5 % 
also 3. Qualitätszahl 81 

b) Bleehe. 

1. Zerreissungsfestigkeit 34,4 Ko. 

2. Quersehnitts-Contraetion .... 17,3 
also 3. Qualitätszahl 51 

Ferner für die beste Qualität (Nr. 7, reines HoUkohleoeisen) : 
a) Stabelscn. 

1. Zerreissungsfestigkeit 39,2 Ko. 

2. Quersehnitts-ContraetloB .... 65 ",'„ 
also 3. Qualitätszahl 104 

b) Bleehe. 

1. Zerreissungsfestigkeit 36,7 Ko. 

2. QueTschnitts-Contraction .... 33,5 •/„ 
also 3. Qualitätszahl 70 

Die mittlere Qualität namentlich der Bleche wird durch 
die Durchschnittswerthe mehrerer deutschen Werke übertreffen, 
die beste Qualität dagegen nicht ganz erreicht. 

Aus der Tabelle für Flusseisen sind folgende Werthe ent- 
nomniöH . 

«alität: 

a) härteste Sorte (Nr. 1). 

1. Zerreissungsfestigkeit 79 Ko. 

2. QuerschnitU-Contraction .... 21 % 

3. QualiUtszahl 100 
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b) mittlere Sorte (Nr. 6). 

1. Zerreissungsfesügkeit 61,5 Ko. 

2. Qoerschuitts-tontMctioii .... 48,6 •/, 
also 3. Qualitatazahl HO 

c) weiche Sorte (Nr. 9). 

1. /erreiseungsfestigkeit 48,2 Ko. 

2, Qaerschnitls-CwUraction .... 63,7 % 
also 8. Qnalitatszahl 112 

In gleicher Reihenfolge der Harte finden sich for die 

vT* 1 101. 109. 
Die erste Qualität soll nach den Angaben des Werkes 
tinr zu ganz besonderen Zwecken, z. B. Kanonen u dergl., wo- 
bei daa beste Material notbwendig ist, verwandt werden; 

vorzüglich geeignet 

Die vorstehenden mittleren Qualit&tszahleu w< 
von den besseren deutschen Werken erreicht, offenbar jedoch 
lit den härteren oder mittleren Sorten , als mit dem 
i Matehaie ; woraus auch zo folgern sein durfte, daas unsere 
Herleitung der Qnalitilsiahl für das deutsche Material passend ist. 
For diejenige Qualität, aus der nach Angabe des Creusot 

Nr. 1 hart Nr. 5 mittel Nr. 9 weic h 

96. 103. 106. 

Die Eisenbahnen pflegen die Harte der Schien* 
Kr. 1, Qualitatszabl 96. und Nr. 5, Qualitttszahl 108, zu 
wählen. Jedenfalls ein erheblicher Abstand gegen die von 
den deutschen Eisen-Industriellen offerirte Minimal-Qnalrtatszabl 
70, aas welcher Zahl nach den vorliegenden Erfahrungen die 
Dorchschnittazahl durch Erhöhung um 5 bis 10, also 75 bis 80 
gefunden wird, das ist um circa 20 geringer, als die in Frank- 
reich gebräuchliche Qualität 

Du zweite zu Nr. 12 gehörige, für die Pariser Welt- 
Aosstellang im Jahre 1878 von dem schwedischen Jcmkonteret 
ausgearbeitete Werk hat zwar nur Versuche mit Blechen zum 
Gegenstand, enthält aber des Interessanten so Vieles, dass seine 
vollständige Wiedergabe, zu der die Verfasser ihre Genehmigung 
ausdrücklich ertheilt haben, gewiss willkommen sein wird. 



Ein besonderes Interesse haben diese Versuche auch des- 

proben und Schlagproben angestellt worden. 

In der Anlage H sind die Darchschnitts-Resultate dieser 
Versuche für die einzelnen Werke, welche die 
isammengestellt 



Grad von 



geht 

eisenblecbe sehr gleic 
Zähigkeit besitzen. 

Die Bleche haben in 
liehkeit mit den Blechen der 

Im Mittel betragen: 

1. Die Zerreissungsfestigkeit 41,3 Ko. 

2. Die Contraction im ZerroissungsquerschnKte . 52,1 */o 

8. Die Weibende Langendebnung 28,1 % 

4. Die Qnalitatszahl 98 

Bei der grossen Gleichmassigkcit dieses Materials bieten 
die Vergleiche der Versuche unter sich nur geringes Interesse, 
um so mehr aber die Verglekhong mit anderem Materiale, 
welches denselben Proben unterworfen wurde, and wegen seiner 
grossen Abweichungen in der Qualität erwarten laset, dass diese 
Unterschiede sich auch bei den verschiedenen Arten von Proben 
klar und in gleichem Sinne herausstellen. 

Um eine annähernde Vergleichung zwischen den Festigkeits- 
n Dnrchbiegungaverauchen und den Schlagproben 



für entere die Producte aus Festigkeit 
and Contraction ; for die Biegungsversuche die Producte aus 
Belastung und Tiefe der Einbiegung und für die Schlagproben 
die aufgewandte mechanische Arbeit (die Producte aus den 
Summen der Fallhöhen mit dem Gewichte des Fallbaren) be- 
rechnet — Lassen diese Werthe auch keine directe Vergleichung zu, 
so ist doch anzunehmen, dass die Auf- und Abbewegung derselben 
in gleichem Sinne erfolgt, und das ist, wie aus nachstehender 
Zusammenstellung hervorgeht, im grossen Ganzen auch der Fall. 

Um dies klarer erkennbar zu machen, sind bei den in 
Frage kommenden Reihen 8, 4, 5 die Verhältaisszahlen unter 
der Voraussetzung berechnet und in ( ) vermerkt, dass das 
jedesmalige DurchschniUs-Ergebniss mit sehn 
gleich 1000 gesetzt wird. 
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rend die Schlagprobe mit der Zerreissprobe recht gut harmonirt. 
zeigen die Biegeproben ein umgekehrtes Verhältnis*. Es wird 
das indessen nur als ein Beweis anzusehen sein, dass das Blech 
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oiu Schweisseiaen ungleichmässig gewesen ist und daher selbst 
Abschnitte aus derselben Platte abweichende Resolute Raben. 

Einen ähnlichen vereinzelten Fall bei den Yorkabire-Blechen, 
in welchem aber nicht, wie bei dem vorstehenden die Zerreiß- 
probe mit der Schlagprobe harmonirte, sondern mit der Biege- 
probe, wogegen die Schlagprobe ein abweichende« Resultat gab, 
benatzen die Verfasser der Rrochore, am für die Notwendig- 
keit der Schlagprobc zu plaidiren, welche allerdings den weichen 
schwedischen Blechen besonders günstig ist, so das» deren Em- 
pfehlung in einem Werke, welches das schwedische Material 
auf dem grossen Markte der Weltausstellung zu vertreten be- 
stimmt war, ganz passend erscheint. 

Aus der niedrigen Qualitatszahl — 47 - und der geringen 
Zähigkeit, ausgedrückt durch 10,4 % durebachnittlicher Con- 

mä&sigkeit desselben geschlossen werden. 

Eine von Krupp ausgegebene ßrochurc aber Versuche, welche 
Kirkaldy mit Krupp'schen und mit Yorkahire-Blechcn anstellte, 
ergiebt die in der Anlage — J — zusammengestellten Durch- 
scbnitUresultate. Darnach war bei den Yorkshirc-Blechen 

1) die Zerreiasongsfestigkeit .... 32,89 Ko. 

2) die Contraction 17,7 •,. 

3) die QualiUtszahl 50 

4) das l'rodact aus 1 und 2 . . . 582 
wahrend letztere Zahl bei den schwedischen Versuchen nur 884 
betrug. 

Die aus den KirkaldyVben Zerreissversuchen hergeleiteten 
Momentenzahlen, der Coloiroen 26 und 26, stimmen recht gut 
mit den aus den Biegeversuchen hergeleiteten Momentenzahlen 
der Colonnen 21 und 24. 

Im Uebrigen ist die Schlagprobe bei Blechen, welche zu 
Schiffskörpern verwandt, also starken Stössen, eventuell auch 
der Wirkung von Kanonenkugeln ausgesetzt werden sollen, gewiss 
am Plaue, da jede Probe, welche eine Garantie bieten soll, 
mit der Art der Anstrengung des Materials bei seinem Gebrauche 
harmoniren muss. 

Die schwedische Brochare enthalt so viel Neues und An- 
regendes, dass es nicht möglich ist, auch nur das Wesentlichste 
in einem kurzen Auszuge -wieder zu geben. Es kann aber das 
specic-llc Studium derselben ftls höchst lohnend empfohlen wer - 
den. Auf eins jedoch sei noch besonders aufmerksam gemacht, 
nämlich auf die aus den Tabellen hervorgehende bedeutende 
Erhöhung der Festigkeit durch Hirten, selbst bei den weichsten 
schwedischen Flusseisenblecben.. 

Es bleiben nunmehr noch die Tabellen in Nr. 13 der 
Sammlung zu erörtern. Dieselben enthalten die Resultate der 
Versuche, welche bei der Abnahme von Lieferungen von Fluss- 
eisen und Flussstahl-Fabrikaten für die Reichs-Fisenbahnen in 
Elsass- Lothringen in den Jahren 1878 und 1879 angestellt wurden. 

In der Zusammenstellung sind mit grösslcr Offenheit die 
Resolute aller Oberhaupt angestellten Versuche, auch diejenigen, 
welche zo Beanstandungen Anlass gaben, aufgenommen. Die 
Tabellen dürfen daher als ein Irenes Bild des Sundes der Fa- 
brikation selbst angesehen werden und das um so mehr, als 
dieselben grosse Lieferungen, theils für die Unterhaltung, theils 
für den Neubau umfassen. 



Hinsichtlich der in den Tabellen gegebenen Notizen über 
das Ausgeben der Brurhflache wird bemerkt, dass dieselben meist 
' solche Mangel betreffen, welche bei Bruchnachen, die in ge- 
bräuchlicher Weise durch SchUg oder Biegung erzeugt sind, in 
der Regel nicht erkennbar werden. 

Die erste Serie betrifft eine Ueferung von Radreifen durch 

! Von 86 Proben blieben 11 unter dieser Zahl, jedoch blieb bei 
! 8 von diesen 11 die Qualitatszahl über 87. 

Die Festigkeit hatte bei den Locomotivradreifen mindestens 
65 Ko., die Contraction mindestens 25 % betragen. 

Der Durchschnitt der Proben zeigt 70,7 Ko. Festigkeit und 
31,4 Contraction. 

Für Tenderradreifen und ebenso für Wagenradreifen war 
eine Festigkeit von mindestens 55 Ko. und eine Contraction 
von mindestens 35"/» vorgeschrieben. 

DieDurchschnitUzahlcn ergeben für Tenderradreifen 57,6 Ko. 
resp. 39,6* 0 und für Wagenradreifen 58,1 Ko. reap. 38%. 

Die verschiedenen Festigkeiten wurden also mit grosser 
rMciicrncu inne genauen. 

Stahlwerke- 

Von sechs Probestaben blieb einer, allerdings nur ganz 
unbedeutend, unter der QualiUtszahl 90, er erzielte 89,57. 

Die FestigkeiUzahlen gaben im Durchschnitt für Locomo- 
üven 72,8 Ko., für Wagen 55,7 Ko., die Contraction bei ersUren 
35%, bei letzteren 40%. 

Dann kommt eine Schieneolieferung von Krupp, bei der 
ebenfalls die QualiUtszahl W vorgeschrieben war. 

Von 24 Proben hat nur eine diese Zahl nicht erreicht, 
und zwar wegen einer Fehlstelle. 

Das Durchscbnittaresultat ist eine Festigkeit von 58,4 Ko. 
und 43 % Contraction. 

Weiter eine Schienenlieferung der Dortmunder Union. Von 
17 Versuchen blieb bei zweien die QualitaUzahl unter 90 und 
zwar im Anfange der Lieferung. 

Der Durchschnitt ergiebt 63 Ko. Fesügkeit und 38% 
Contraction. 

Vier Schieuenproben der Rheinischen Suhlwerke waren 
sammtlich entsprechend und gaben im Durchschnitte 58,3 Ko. 
Festigkeit und' 43,9 Contraction. 

' Es folgen nunmehr einige Schienenlieferungen, welche meist 
noch in Abwickelung begriffen sind. Die ersU von Krupp, nach 
denselben Vorschriften wie die vorstehenden, also Minimal- 
QualiUtazahl 90. 

Von 18 Proben bleiben drei unter dieser Zahl, davon aber 
zwei über 88. 

Der Durchschnitt ergiebt : Festigkeit 58,7 Ko., Contraction 

33,7 %. 

Die zweite von der Dortmunder Union. Die vier Proben 
genügten sammtlich and gaben im Durchschnitte 61 Ko. und 48%. 

die Gutchoffnungshütte in Oberhausen ausführt, ist die Minimal- 
QualiUtszahl, wie in den Vorschlägen der Sabcommission auf 
85 festgesetzt, dagegen aber eine Prämie in Aussicht gestellt, 
wenn dieQnaliUt mindestens 90 und gleichzeitig die Fesügkeit 
mindestens 60 Ko. erreicht 
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Bcbondcrb bemerkt wird oodi, dass bei der Fabrieatiou 
eiue Trennung nach Gass-Chargen stattfindet und so viel be- 
kannt, keine Schwierigkeiten verursacht. 

Von den bis jetzt ausgeführten zwölf Proben hat kerne eine 
geringere Festigkeit als 62,7 Ko. gezeigt, wahrend die (jualitäts- 
zahl über 109 blieb. 

Der Durchschnitt ist 83,9 Ko. und 4:1, 7»„. 

ti Bedingungen und ebenso mit Cuargen- 
liefern auch die Rheinischen Stahlwerke. 
Die kleinste unter 28 Proben vorgekommene Qualität szuh! 
war 96 und nur in einem Falle wurde die Fesügkeit von «0 Ko. 
nicht voll erreicht, sie betrug 59,2 Ko. Der Durchschnitt ist 
%■ 

Werke ziehen es also vor, die bessere 
Qualität zu liefern, um die 3 % betragende Prämie zu erlangen. 

Gewiss ein durchschlagender Beweis für die Hinfälligkeit 
der Behauptung der Eisenbahn-Interessenten, das» die von der 
i gestellten yualitäts-Forderungen zu hoch gegriffen 



nicht ganz erledigte Achsenlieferung des Bochuincr 
gab unter 13 Proben nur bei einer eine etwas geringere 
89,2 gegen die Vorschrift 90. 

Wien, den 24. Mai 1879. 



Der Durchschnitt beträgt 59 Ko. und 38 
Bei einer gleichen Lieferung der Rheinischen Stahlwerke 
Ist unter 16 Proben ebenfalls nur eine nicht ganz genügende 
Qualitatszahl, nämlich 87. 

Der Durchschnitt ergiebt 60 Ko. und 41 
Die vorstehend aufgeführten Durehschnitts-Reeultate sind in 
der Anlage K nochmals übersichtlich zusammengestellt. Mit 
ist der thatsächliche Beweis geliefert, dass die von 
ion formulirten Fortierungen durchaus angemessen 
, uiiu die Sicherheit und Schärfe, mit der die fortschreitende 
Qualität und die schliesslich erreichte üleichmassigk 
die Zcrreiasprobe constalirt wird, ist gleichzeitig ein 
Beweis fUr die Richtigkeit dieser Probe, welcher, was Genauig- 
keit und Zuverlässigkeit betrifft, bis jetzt keine andere zur 
Seite zu stellen ist und die wir deshalb in die aufgestellten 
Lieferungs-Bediugungen als maassgebend aufgenommen haben. 

Schliesslich sei noch die Bemerkung gestattet, dass die 
Eisen- und Stahlwerke, welche so Vortreffliches geleistet haben, 
volle Anerkennung verdienen, die sich nicht auf Worte be- 
schränken darf, sondern zur Thal werden rauss und zwar dadurch, 
dass die Eisenbahnen sich in ihrem eigenen wohlverstandenen 
Interesse entschliessen, für die bessere Waare auch den ange- 
ITeis z 



A. Wohler. A. Funk. Brockmutm. 
Hornbostel. Stambke. Mahla. W. Bender. 
M. Lochner. Nowotny. Becker. 
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A. Nachweisung einiger wichtigen Bedingungen 



j 

J 


(1 t ( t ■ i t i i 4, 


£Uaan- 
Lothringer 
Einen bah» 


Nieder- 
achleaisch- 
Mirkische 
Eisenbahn. 


Oeaterr. 
Staats- 
Hahn- 
Geaellach. 


Kais.Kerd.- 
Nord- 
llahn. 


Bergisch- 
Märkische 
Eisenbahn 


Sächsische 
Staats 


Württcm- 
bergischc 


Badische 


Knill- 
Mindcncr 


1 

2 


Der Zuschlag erfolgt in ? Wochen 




6 






i 


2 












10*/. 


1 Jahr lang 


10 •„ 


5% 
1 Jahr lang 




10 % 




« */. 


8 


Vermehrung und Verminderung 




0 






0 








|%1.IMi 


1 

1 


Höhe der Conveutiowl.lr.fc. . 


i 


i ■ V f 

lo M. pro 
jclOAchsen 
und Twr 

UIH» X Bf, 




I °L pro 

II 
[ .!■" t r r 1 1 i h - 


3 M. pro 
Achse 


12 M. pro 
Sataachse 

R 


2 • . 




Ad*. 


2 % 


Minimum 
1 Stück 


1 *A 


1 % 


2'/. 


»•4 


1 6 


SUrke der Zcrreüe-ProbeatAbe . 


•2:, 




35 














7 


Länge deraelbun netto .... 


240 


S00 


240 














8 


Lange derselbe» aussen . . . 


340 


300 


400 















9 







2« kg 













— — — 




10 
11 
12 






18 % 
b.SWmml*. 


43 kgB.-M. 

HOkirTinrel 


— — 
















55 kg 


55 kg 









50 kg 




QuerwhiiittverSndenmg. . . . 


35 Ifc 




80 •/» B.-M. 
30-/ 0 Tiegel 








33'/. 






13 
M 


Die Prüfung der Probestahe ge- 




Werk 


500 kg 















(icwiclit de« Fallbär» 






500 kg 
80 000 kg m 


600 kg 






— 


600 kg 


u 








2 

1,5 m Ug. 


j bUl.'iOmm 
+ und - 

Kessin. 

240 mm 
1,5 in I*g. 


8 Schlage 
1,5 m Lager 




2 8.4,7 ± 
2 . 6.28 * 
<- , 7.8% t 
h. 1,67 Lag. 


18 








,|£m 


5 m 
6m folgende 
bis 160 mm 
Biegung 


i 7 in nach 
jedem Sehl, 
gewendet 






17 


Ahn June erfolgt in den Werken 








2 Jahre 


Unter 






i nirung 
Werk, 
Abnahme 


18 


Liinge der Garantiezeit .... 




3 Jahre 


3 Jahre 


1 Jahr 


bis 1. Ab- 
drehen der 
Bandagen 


2 Jahre 

/9I 1 


6 Jahre 


19 








100 mm 


240 mm 
and zurück 




• 




bei290Ctr. 

nicht blei- 
bend, bei 
330 muas 
bleibend 
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über die Lieferung von Flussstahl-Achsen. 



Kheinisrhe 

Eisenbahn 


Freu«. 

o*tbahu. 


Thüringer 


TM» 


An- | Kaiserin 
haitisehe Elisabeth- 
Eisenbahn, Eisenbahn 


liaierisehe 
Ktaatüb. 


Olden- 
burg! sehe 
Staats». 


Oeatcrr. Frankfurt- 
Nordwest- Bebraer 
Eisenbahn. Eisenbahn. 


Holland. 
Eisenh. 


Kronprinz 

Rudolf- 
Eisenbahn. 


Ludwige- 

ttmh, 


4 




2 













3 








10 •;. 












10 •> 




5«;. 








+ SO*., 
im/ 








— 














— — 

2 % 




Woche. 
2 


— — 
1 Stück 


• 






1 % 


15 M. pro 
10 Achsen 
a. 1 Tag 




1 % prj 
10 Tage u. 
Faktura 






i % 


2 % 


2*/. 


1 % 


1 Stück 




1 % 


































900 






• 


------ 




300 








- 


300 


. 

















20 kg 












26 kg bei 

200 mm L. 





• 






20 •; . 






• 


10«/. 







— 




55 kg 












50 kg 


40 kg 




50 kg 


SO kg 


50— 55 kg 














30'/. 


40 \ 






40 •/. 

Wien 
Jenny 


35"/. 
























München 






FuMa 








600 kg 




40000 kgn,^^, 


— — 








400 kg 






500 kg 





8 Sch. 
± 






1 Schi. — 
10 tu 

2 Sehl. — 
12 m 

1,5 Kaper 











1 Seh. 8 m 

2 ■ 4 m 
LSEager 






«Sch.4m + 

«odarm 
«8ch.4m- 
1,5 I-ager 




7 m 
iinch jed. 

gewendet 

Prüfung 
Werk, 
Abnahme 
Kipp« 


i 













32000 kg 












Werk 

1 : 1. ni 

litt. 

Erfurt 








Bahn 






Untern. 

1 n : Iuj. 




Balm 




3 Jahre 






2 Jahre 


5 Jahn 


4 Jahre 


4 Jahre 


2 Jahre 


5 Jahre 


3 Jahre 












durch Fall- 
probe bis 
240 mm, s» 

» im« 

« 100 MI 










durch Fall- 
probe bis 
240 tmn, so- 











4 
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B. Nachweisung einiger wichtigen Bedingungen 



Laufende Nr. | 


Ii (• . r ii , ( ,i ii i]. 


I.otl>ring 
Kisen- 
babn. 


Niederschl- Ot^tnich. 

.. . Staate 
,Mark,»cbe KMnballIl . 

Kiaenbahn. Gesellschaft 


Ltargiscb- 
Märkische 
KUenbabu. 


Staats-Eisen- 
babn. 


Wurttem- 
l*rxi»che 


Uadiache KölnMjnaB) . r 
Staate- Kisen- ^ ^ ^ 


1 


Zuschlag erfolgt in ? Wochen 
nach dem Submissionstennin - 




4 Wochen 




2 Wochen 

57. 1 Jahr 
lang 








2 


Höhe der iu »teilenden Caution 




MD, 


lang 


107. yfc&Jfc 


57. 4 Jahre 
lanff 


3 


Vermehrung oder Verminderung 




• 10 •/. 




10 •/. ± 


l" u „ 




4 


Höhe der Couventionalstrafe , 


, 




2 % pro 
Woche 


"Wocne° 


1,5 14. pro 
Woche und 
Reifen 


l'.L Woche 


E 


Anzahl der ru prüfenden Rad- 
reifen 


2"/. 


1 * ., wenn 


1 •»erentuell 
'•"/.od. wenn 


o • 

■ i . 

2 mm Ab- 
nahme 1 mm 
per 1 m Ann. 


1% 


2 V. 


, •* 


ß 


















7 

B 
9 




■S mm 




28 


15 




25 






l>unge der Zerreiss-Probestabe in 
der gleichen Starke .... 


240 EU tu 


zUU 


240 


200 netto 




240 














300 




340 






10 

11 






Locom. 35 kg 
Wagen 30 , 
















IO%Loo.]ij 
15„Wag.^j 




15-20«, Loc 
20-25 Wagen 
und Tender 
70 kg 5 kg 
+ Toleranz 










12 


Absolute Festigkeit der Loeo- 


«5 kg 


65 kg 






• 






13 


Querschnitts verminder, der Bruch- 
flache bei Locomotiv-Radreifan 


25 


25", 


25 ß 25 M 

25 T 


25 -45 7. 










14 


Absolute Festigkeit der Tender- 
nnd Wagen Radreifen . . . 


So kg 


60 kg 


55 kg B M 
70 Tiegel 






50 kg 






10. 




85'/. 


aw /, 


25 B M 
25 T 


35-45»/, 




33 7. 






16 


I>ic Zerreimproben erfolgen bei 


Besteller 


Conto Liefert 




Werk 








17 


Prüfung und Abnahme erfolgt in 
der Werkfttitle der .... 




Hahn e»ent. 
Vorprüfung 
Lieferant 


Bahn a Conto 
Bahn 


Lieferant 


Bahn 
Vorort hing 


Mönchen 
* Conto Bahn 
u. erent Lie 




Werk 

Wage» 

2 Schi. 4,5 m 
«MO kg 

2 Schi. «7> m 
000 kg 

2 Schi. 7j m 
600 kg 


18 










Loc 2 Schlage 
a 1 m mit 600 
kg, Wagen u 

Tender 8 Sehl. 
5 n 1 600 kg 




• 




19 






4 Jahre 


5 Jahre 


wiebejLocc- 


für alle De- 
fectebiszum 
ersten Ab- 
drehen 


45.000 km 
bis 1. Drehen 
+ 3 Jahre 


früher 8000 m 
je tat 4 Jahre 


M 

21 

22 
2;! 

24 

25 


do. für Wagen- und Tenderriider 




4 janre 


5 Jahre 


2 Jahre 




8 Jahre 

• 


desgl. für Locomotivrtder ohne 




4 Jahre 


!i Jahre 


b. 1. Abdrehen 
40.000 km, bei 
1,8 m Dm. kl 








Zum aunaerlichen Abdrehen wird 
an FleiBch zugegeben . . 

Zum Ausdrehen u. Aufziehen wird 
der innere 1 »urchmesspr kleiner 
bestellt als das Radgerippe 





1.5 mm 






2,1 






2 mm 


1,5-f Xal/oc. 
1,0+1=2,5«» 
Ins Wagen 




+ 3 mm bei 
Wagen 


°auige4reht t 


3-5 mm 












12« 










2 mm Kleiach 


Stcmpelgcbühren tragt der . • 






Lieferant 






Lieferant 
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über die Lieferung von Flussstahl -Radreifen. 







Thei«»- 


Anhaltiache 


ElUabeüi- 


Haieriach. Oldeo- 0< * t * rr 
Nord- 

Suatt- burpache Wpsl . 


Frank/.- 
Bebraer 
Eisenti. 


HeMiache 
Udwigi- 


i 

Kronprinx 










KJtttibuhn. 


Kiaenbahn. 


Eiienb. Sttattb. Bahn. 






4 Wochen 


















3 Wochen 


• 


6 Wochen 


Ä 




10 • . 


>% 




10 % anrock 
nach Lieferg. 


10 % Ga- 




10% Ga- 
rantiezeit 


Ü 




10% 

12 3 *t 
pro je 10 Tage 






86 % ± 















± io% 


n r > M nrn 




30 M. pro 
Woche 


? FL 














Woche 




l Stack 


2% 




2 % reap. 
1 % 


1% 


2% 


2% 


1% 


1 Stock 1 




























1 Dem 




1 









































■ — _ 

:ioo 






300 
















25 kg 


15-20%Loc. 
20-25 % 












35 kg 








20% 




10% 










15»/. 






65 kg 




kg' 
5 kg + 




















85% 




25 45% 








25% 


hartbar 










«k* 


55 kg 


H kg 
5 kg * 




50 kg 


CO kg 


50-60 kg 




60 kg 


50 kg 




35 % 


30% 


88-4*% 







30% 


35% 




30-, 














Jenny 


Werk 


Werk 




— 


- 


D L 

Vo Ä g. 


Erfurt 
Revision 
Werk 




Berlin 

V °wSk ng 


a Conto Dahn 
Vorpr. Werk 


Bahn 




Bahn 


Bahn 
oder 
Werk 




Balm 


50 Schlage 
5 m hoeb 
600 kg 
Bar 




Loc 2S«lilage 
Um 600 kg 
Wu u-Tend. 
1 ML 5 ■ 
UOO kg aaf 5 
Sehlde 2 .„ 

ooS kg 










2 Jahre 






8 Schlage 
5 m 
GOO kg 




3 Jihre 




2 Jahre 


4 Jahre 

92000 km 


4 Jahre 




4 Jahre 


1 Jahre 


4 Jahre 


3 Jahre 
35O00 km 
bill.Abdreb. 


50 000 km bis 
30 mm Htarke 
max. :. Jabre 


3 Jahre exd. 




2 Jahre 


4 Jabre 

92000 km 


4 Jahn 


4 J. u. kochet 
30 mm in 4J. 


4 Jahre 






4 Jahre 


3 Jahre 


«0000 km 
geg: Springen 


75000 km in 




90000 km in 


4 Jahre 

KOOO km 




























5 ' .Gewicht 












































0»m 




1,5 mm 














Ueferant 














Lieferant 


Lieferant 

■ 
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C. Nacbweisuug einzelner wichtigen Bedingungen 



li 
» 

1 

3 


«e ge aataad. 


Klaaaa- 

1 lothringer 


Nicdcr- 


Kaiser 
FcnJituimifi- 


Oeaterr. 
G-elUxha.i 


Uergiach- 
Markiüche 


KflnigL 
Sliehft. 

PtWaiaW 
DHaw 

Kisenb. 


KAnigüeh 
Württem- 
bergiache 
Staala- 

Eiaenb. 


Grus» 
herzoglich 
Badiaelie 
Kiaenb. 


KOln- 
Mindener 
hiwiduilm. 


i 


Der Zusclilag erfolg in 
? Wochen 


1 Monat « f<*P- * 
\\ ocheit 






6 Wocbeu 




4 Wochen' 




8 


Vermehrung und Vermin- 
derung der Lieferung 


+ 5 .: ±25% 

* 0 • i reap. 0» . 


10% + 




10% + 




25% + 




:i 


Hoho der CaurJon 


5*i. 
10 Jahr lang 


5% reap. 
««,.•/. 






5% 10 Jahr 
taug 






Bürgen | 5 "''^» hre 


4 


Hohe der Convention«! 
strafe 


2M.pr.Tonnc 
und Tag 


der verspäte 
ten Lieferung 


30 Kreuzer 
perStück und 
Woche 




30 M. per 
Woche und 
Tonne 






MonaVu.^^^ 
verspätete .'.'"q, " 
Lieferung 1 '• * » 


6 




10 Jahre und 


10 Jahre 


7,5 Millionen 
metrische 

Tonn, eveut, 
5 Jalire 





10 Jalire 


10 Jalire 





10 Jalire 


12 Jahre 


6 


ff \T A 1 P i 0t 1 t 

Ine Vergütung für lle 
nutxung wahrend der Ga- 

" UltiBZelt tueU** 1 ey ™ > 






HOnale-Diffe- 
renz zwischen 

VT .... .1 A 1« 

aeu-unu Alt 
wertb 












0«,',lri0-41ür 
8 " " fi " 

,J n » 5 " 

:: l: 

20 : 9 
24 . 10 ., 
2» „ a 11 n 
»2 g , 12 - 


7 
8 


Normale Lange, (iewicht 
und HOlie der Schienen 


7,5 m i. 9,0 m 
3fi,9kgSfi,7kg 
180,7? 120 

n.M. mm 


i;,6m*9.0m 
37,68 28.174 
kg, 131 kg, 120 

mm | mm 


6,6 m a 
3.1,23 kg 


7,0 m 


6,6 in a 
37.8 kg 
130,77 mm 

X 


0,0 u.7,5m 
36,2 kg 




7,5 m und 
6,0 m a 
38,33 kg 
lÄrom 


C r .QA m A 


lioaritu nieder kurieren 






6% 


*% ± 


5% 




X 




9 


Zulässige Differenz in der 
Lange und Qewieht 


■f 2 mm 
— 3 mm 
i* ^ ...... i . i - 


± 4 mm 
-f 0 Gew. 


+ 1 Vi*. Gew. 


3 mm + 
V, „ dick 
1 % 6«». 


0 * 

•/•% + 
1 %- 


3 mm 1 

1,5% + G. 




6 mm i 

2% i G. 


2 mm t 
2%-ü. 
1 % + 0. 
<3 +) 


10 


Belastungsproben bis zur 
Elasticitato- und Bruch 
gTcnxe 


bei 1 in Lager 
20,000 re*p. 
12,000 kg 


bei 1,02 
lGJWOkgresp 
11,700 kg 


bei Im 
16,500kg resp. 
35,0013kg ohne 
Bruch 


bei 1,1 m 
13,000kgre»p 
Lr7,.W0kgobnc 
Bruch 


1 m I Aget 
20,000 kg 


- 






1 m Lager 

17,500 kg 
25,000 kg 
ohne Bruch 


1] 


Biegeprobe (bleibend) 


auf 1 m 

22 mm »ertlich 


bei 1,02 m 
65 mm über 
Kopf u. Pua» 
reap. 40 mm 






20re*p.50mm 
Huer riiipi 
resp. Fusn 


auf 7.5 m 
Lange 
seitlich 
0.141 in 






150 m IüuIiuö 
seitlich 


12 


Fallproben 


1 m Lager 
4 Schlage 

2 m Hobe 
600 reap. 

300 kir 


Werfen beim 

Abladen 
2,5 in hoch 


1 Dl 1 -:l L -"I 

1 Schlag 
6,38 m hoch 
SOOkgGcw, 


1,1 m Lager 
1 Schlag 


1 in Lager 
5 Schlage 2 
3 m -f 3 m 
600 kg | ± 


— 









13 




1% 




Ibis 5'/, 




1% 










14 


AbeoJutc Festigkeit und 


55 kg 




Sil? 

1 : : :?S 

ilijL 


- 

55 bis 60 kg 


57 kg mit 
gkg + 


M kg 








15 


auf die Lange von 


auf 200 mm 
lange ge- 






13%auf|- 

bei 100 mm 
Lange 


lt % Dil 
55 kg 200 
nrml /Änpe 
10 % bei 
60 kg 








1« 




35% 






10 % mit 
8"/. - 
15 % + 


25 % bei 
5.5 kg 

20 % bei 
60 kg 















17 


Dimensionen d. Proberiabc 
a) ftuiwere I-änge . . 
bl netto Lange . . . 
c) Durchm. in der Mitte 


34« mm 

25 „ 








Der Maschine 
1 Lieferanten 
mitsprechend 
^l. r .-2.> mm 
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über die Lieferung von Flussstahl- Schienen. 



Rheinische 


Königlich 
Ortbahn. 


Thüring. 
Eiaenb. 


TheiaB- 




Berlin- 
Anhalt. 


Kaiaerin 
Elisabeth- 
Bahn. 


Kiiniglich 
Bai er. 
Staata- 
Kisenh. 


Oeaterr. 
Nord- 
WoatB. 


rraukf.- 
Bebraer 
Kisi üb. 


Nieder- 
ländische 
Slaata- 
ljacnb. 


Kronprinz 
Kudolf- 
Bahn. 


Hceaiachc 
Ludwigs 
Eiaenb. 


Ungar. 
Eiaenb. 




4 Wochen 






4 Wochen 












jedea 
Quantum 








8 7. t 
















20 • „ 




2 V. 

1 


sXZ. S7.HU.hr 


5 V, und 
5 * . haar 







10 % Ga- 
rantiezeit 




«7. 


< 10 7. 


1 Pfg. pro 1 Tag 
und 100 kg 




30Kreuzer 
per Stück 
u. Woche 

7m« 
80,875 kg 


10 Pfg. pro 
1 Ctr. und 
1 Woche 


0,2 *, „ 
pro Tag 


20 de» 

Kti-kll»»d»«- 

I •/. in die 
Penaiona- 
C&aac 








80 M. pro 
1 Woche 
u. 1 Tonne 


Vm 7. 
Tag und 
Werth der 
Wnyatct. 
Lieferung 


17. p. Tag 
der ver- 
apftteten 

Lieferung 




7Ja.re 


10 Jahre 

• 


10. Jahre 


lOJahrauf 
6 Jahr auf 
'EinieT 




btlMign 
nfleriren 
■ , Werth 
u. die Aua- 
wechaelg. 




10 Jahre 


10 Jahre 


7,5Mill. 
Tonnen 
Last cv. 
9 Jahre 
















V, Ver- 
trajrr»- 
werth 


• 


— __ 






7,12 u. 9,0 

4 85,18 0. 


M» ! tf- Im» 

2Mtc»,ikf 'iLtit 
1**» nt» in,;.. 


7,5 m a 

TSÜ,M£ Kg 


V" 


7,0 ra a 
36,1 kg 


6,0 m a 

tm kg 

12.5 mm 


«,5 m 


7,0 m k 
31,37 kg 


7m» 

:*,« kg 


6,638 m 


i,;. i.t. 

W Ii 5,1 kr 
DtaalNaa 


88* kg 


v.T. i 




10 % 


7% 




8 7. 


6 7. 


X 


X 




17. 




5 uwn i 

iv.% ± 


• In X 

1 in L*ger 
11,500 kg 

Kroch 


IV. 7. 1 

Im 
14,000 kg 

30,000 , 
bia Bruch 


2 mm l 
IVtV 0. 


2 mm + 

8% t Q. 


1 •/. Gew. 


8 mm 
1 % Oew. 




2 mm i 
2*/. ± 


2/) mm t 


2 7. 1 


3 min 
1%7. ± 


1 n Uar' 

i;juu k» 

MO B 


1 m Lager 
17,000 kg 
17,000 . 

». 


1 III I..LL T 

20,000 kg 


1 tu IjM'it 
15,0001* 

.15,000 
bia Bruch 


1 in I^ager 
10,000 kg 


I, 1 ml^g. 

II, 500 kg 
30,000 . 
Iii« Bruch 


1 m Lager 
11.250 kg 


1,8m ES 
15,000 kg 
35,000 
bia Bruch 


1,0 m Lag. 
12,500 kg 
30,000 , 
bia Bruch 




1 m Lager 
17,500 kg 

30,000 , 
bia Bruch 


20 in 
45 mm 


1 m Lager 
1 Schlag 

3 m 
1000 kg 




20 mm 
über Fua*, 

45 mm 
Tiber Kopf, 
50 m rad. 

Millich 
2/.mWe7- 
feu bei 1 m 

l-ager, 

1 Seliiag 
6 m 500 kg 


1 m Lager 
1 Schlag 

6,5 m 
.500 kg 


0,15 m 

Kuas 
convex 




45 mm 
Fuaa 

convex, 
20 mm 
concav 










1 % 




1 in I<agc r 
1 Schlag 

4m 
500 kg 


1 m l i :i 
1 Schlag 

3 m 
500 kg 


LlmLag. 

1 Schlag 
reap 3,5 m 
3,0 m 2,5m 

250 kg 




1,2 m Lag. 
1 Schlag 
5,5 in 
500 kg 


1 m Lager 
1 Srü V 

6 m 4,5 in 
3m 
500 kg 




1 m Lager 
1 Schlag 
8 m 7,5 m 
7m 
500 kg 


V. % 


/• in 


■'»"/gCvent, 

10 •/„ 








17. 


1 


1'/. 








SO kg 
20 kg 


• 


• 









•55 - 65 kg 


















■ 






d 

H 




• 

* 2 

o s 

*| 

r 




30 \ 







































l 
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D. Durchschnitt«- Resultate 

der Mün«heiier Material -Proben ans Flusseisen un<l Flnssstahl. 



1 


2 


a 


4 


1 * 


. < 


1 ' 


8 


1 • 


10 




12 


■ :; 


14 


16 


f 1 r ■ a 

in. 


1 1 ii * r n I m r. 


I 

e 

1 

9 


Zugfestigkeit pm □Milliin. 

bei einer *Juerschnitt«- 
verminderung in Procenten 
de» ursprünglichen yuer- 


QueinchnittsveniiindeniUR 
in Prozenten des Ursprung 
licheuQuerschnitts bei einer 
Zugfestigkeit von Kih.gr. 


Arithmeti- 
sche* Mittel 
aus alli-n 
Proben 


1 

i 

i 


■ ft a| 
— 3 • 

Hl 

Jii 

ig? 


Fabrik« n In. 




Maiinmm 


.Minimum 


Maximum 


Minimum 


zusammen 


{:! 






■ 
< 


KiJog r. 




DfafR 


flu* 


Prw. 


hiltirr 

I nnugr. 


Cf.,- 


Kildtrr 






1 


Iis 




a. Be&semer Stahl-Achsen. 
















Bochum. Veraiii f. Bergbau 


ThitringL-«-lii' Kim-ubalm 


2 




N 


62,60 


38 


3s 




3<i. 


63,10 


62,9 


87 


!W,9 


0 


Bonip in Berliu 


Berlin- Anhalt. Eisenbahn 


2 




3 


70,4 


2,5 


3 


cZ,<J 




M 1 

1 U t -| 








100 


Ouricn* & Co., I»uvain 


I.wnb.-Cjt«*niow. Kisenb. 


a 


51,2 


as 


48,2 


24 


2S 


51,2 


24 


48,2 


49,7 


26 


75,7 


0 


• 

Gebr. Giriauth, Kaisers- 
lautern 


«dhat 


a 


61,6 


36 


60,6 


25 


36 


»il.H 


25 


60.6 


6i,<; 


30,5 


91,6 


0 


llünlcr Biwwerkji- und 
IMttmVffcw 


2 selbst 

e, iiKiii i.jwii i. ein, in,. 
2 Rheinische Eisenbahn 


6 


V» i. 

'»•-,1 


91 


•>S,0 


0 

p 


Hl 


ei n 
51,9 


9 




AI 11 
4(,H 


IQ 


70,3 


, 


HflMh in Dortmund 


12 KlsamvI-othr. Kisenb. 
2 Weatfal. K.c-. nt.iiKu 
2 KaarbrQcker Kisenb. 


16 


5» 


20,5 


51,4 


40,5 


4« 


51,8 


II 


56,4 


54,9 


:tl 


85,9 


3l r H 


rr. Krupp in ham-n 


14 Kisasa-Ijothr. Kisenb. 
2 Recht« Od. Uf«r -Bah» 
2 Köln-Mindenex Kisenb. 


1> 


75.6 


12 


52,9 


51 


52 


53 


3 


69,4 


64,7 


36,8 


101,5 


lo,7 




2 Elisabeth Bahn 

i Kmlm Vwll W n nl 11,. 1, ., 

4 Kai«.-r Ttl.-ßlofN- nHltn 


6 


rjO 


t> 


37,6 


Ü7 


69 


37,6 


2 


56,9 


46,3 


40,5 




33',. 




2 Khciiiiaehe Eisenbahn 
t! selbst 

ii Elsaaa-Lothr. Kisenb. 


14 


67,5 


3M 


43yS 


5 


46 


57,5 


5 


43,8 


57,8 


33,6 


!M),9 


7,7 


Ponogen, Giesbera 4 Co, 
I >ünH»lii<>ri 


Elnawi-Lothr. Eisenbahn 




63,1 


40 


58,2 


M 


45 


61.6 


M 


58,7 


60,9 


39^5 


MM 


0 


üanator Werke, Opsterr. 


Ungarische Staatsbahn 


2 


48,'. 




37,3 


14 


14 


37,3 


~ 


43,5 


40,4 


14 


&M 


100 


Rheinimhe Stahlwerke 


KLwk I»thr. Eisenbahn 


10 


66,7 


n 


55,0 


45,0 


50,5 


V. 


u 


56,4 


5H,2 


36,9 


»5,1 


10 


Teroitaer Waliwerk Ge 


Kaiserin Elisabeth-Bahn 


2 


4<i 


39 


4l,:t 


32 


39 


46 


32 


44,:l 


45,7 


35,5 


81,2 


0 


WitkowiU 


Galk. Karl I,udw.-Bahn 


8 


50,2 


24 


4* 


19 


24 


50,2 


19 


48 


49,1 


21/. 


7«^ 


50 


Zelrweg 


Ungar. Nord-Ort-Bahn 


2 


41,6 


16 




6 


Itj 


41,6 


6 


89,1 


40,4 


11 


51,4 


100 


f '° W liri!^in fi rwSun ,KlU 


b. 

c, n'TpiKi n • 1*1 »rK. liwud, 
2 Breslau Schweidll. E. 
2 Berlin Anhalt. Eiscnb. 


$ 


»4,7 


>r 8t 

17 


ahl-H 

53,3 


Adre 

42 


ifen. 

59 


5:5,3 


17 


94,7 


75,4 


40,6 


116 


14 


A. Bomig in Berlin 


2 Hechte < >d. Cfer Bahn 
2 Berlin-Anhalt. Eisenb. 
2 Thüringische Bahn 


6 


59,8 


46 


42,2 


62 


62 


42,2 


14 


42,9 


48,9 


45,7 


94,6 


16', 


Durieiu * Co. in Louvain 


L«mb,-Czernowitz-Jaaay- 


2 


40,9 


17 


38 


43 


43 


38 


17 


40,9 


39,5 


SO 




«iL. 






2 


50,3 


3 i 


48,2 


5 


5 


48,2 


3 




49^J 


4 


5i,3 


100 
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n 



1 


2 


i 

1 3 


4 


5 


6 


7 


8 


9 


1 " 


j 11 


1 « 


13 


14 


15 


riraia . 

Im 


K 1 u » « a d e r. 


1 


Zugfestigkeit pro □Milliin. 

bei einer Querschnitts- 
vermiinleniiijr >" IVv.-nt.-ii 
des ursprünglichen Quer- 
schnitts 


Querwhnittsrcrminderung 
in Procenten des ursprüng- 
lichen Querschnitts bei einer 
Zugfestigkeit von Kilogr. 
pro □Millimeter 


Arithmeti- 
sches Mittel 
aus allen 
Proben 


| 


Hl 

Iii 

19 

m 

£S i 






! 


Maximum 


Minimum 


Maximum 


Minimum 




i 








KilnifT. 


Pik 


j KiIost. 


Proe. 


rnc 


; Kiiufi 


Pr«. 


Kilsp. 


Kltoft. 


l'roc 


BUa Bergwerks- und 

1 1 1 1 tti in - VriPiiii 111 1 liinln 

II U Kl'. II V i l< III III 


1 Rheinische Eisenbahn 

2 Westfälische KiiM'nbahii 
2 Braunschweig. Eisenb. 


6 


57,6 


7 


4M 

1 


3 

! 


62 


48,4 


3 


41,4 


48,2 


I 

153 


633 


83-, 


Fr. Krnpp in Essen 


Von 7 Verwaltungen 


16 


92,4 


9 


63,7 


15 


52 


713 


6 


76 


783 


27,5 


1063 


87«., 


Neuberg, Manuell (Steier- 
mark ) 




t 


59,6 


5 


54,6 


5 


5 


59,6 


5 


54,6 


57,1 


• 

5 


62,1 


100 


Oanabmcker Suhl werke 


Fnuikf.-Bebraei Eisenb. 


2 


71,2 


51 


«8,7 


52,5 


52,5 


68,7 


51 

t 


713 


70 


513 


1213 


0 


mm - > , ... ,., .„, ii 

fMK-M'H* JUlOliyuit' \ tu^TVv 




8 


75,4 


23 


«1,1 


2,5 


■ 23 


75,4 


2,5 


61,1 


683 


12,8 


81,1 


50 


Pbimix in Lui 


4 Bwlin-Hambiirgerltahn 
1 Königl. S4cha.*taatsb. 


I 


65,3 


29 


53 


6 


51 


61,6 


6 


53 


593 


283 


883 


40 


Piinsgai, Giraber« & Co., 
Düsseldorf 


8 Verwaltungen 


22 


94,6 




aa 


9 


46 


67,8 


5 


57,1 


62,9 


30,7 


93,6 


86';, 


RoBchitxa, OatofT. Staats- 


5 Verwaltungen 


IS 


66,7 


8 


44,4 


3 


5t 


56,4 


3 


4-M 


53 


26 


79 


46 




1 Main-Weser Bahn 

1 Bcrgwch-Maxk. Ei*enb. 


4 


66,2 


39 


54,5 


54 


54 


543 


39 


60,1 


61,6 


«,5 


1«5,1 


0 


Tfinulwr \\ ÄbtWi'rk* Act.- 

Gesellschaft Wim 


4 wilerr. > en% sinnigen 


8 


58 


4 


43,5 


4 


37 


46,7 


4 


433 


50,1 


«.1 


62,2 


75 


Tesche«, 1 - l noglicbo 
CameraMirccIiou 


2 EUsalH-th-Baliii 
2 Galizische Bahn 


i 


65,5 


40 


49 


41 


41 


49 


5 


49,4 


57,4 


30^ 


87,7 


25 


Rothschild, Witkowitz 


2 Ferdinand Nord Balm 

2 Galiaische Bahn 

2 Lcmb.-Czcro.-JasDy-B. 


6 


54,4 


25 


44,4 


2 


51 


44,9 


2 


44,4 


48,8 


18,7 


673 


50 


Union Dortmund 


Württemberg. Staatsbahn 


4 


58,4 


42 


443 


4 


45 


51,8 


4 


44,2 


48,3 


233 


72,1 


50 


Zcltweg, Steiermark 


2 * Karten*. fffttlbiUm 


4 


61,6 


35 


55,8 


88 


88 






57,1 


57,7 


213 


793 


50 



c. Beasemer Stahl-Schienen. 



Aachener Hütten -Verein 




8 


67,8 


40 


58,9 


203 


40 


673 


20,5 


583 


63,4 


303 


93,7 


0 


Ocstcrr. S t wa f - K i »*"n Vi« 1 1 1 1 - 
Gosel Uchaft Aninii 




2 


53,3 


19 


50 


20 


20 


50 


19 


583 


51,7 


193 


71,2 


50 


Bochumcr Verein, Bochum 


2 WeatflU. Eisenbahn 
2 ThOriug. Eisenbahn 
2 Itergiseh-Mark. Eisenb. 
2 Elsas*- Ix>thr. Eisenb. 




65,7 


16 


83,6 


0 


44 


61,6 


6 


553 


58,5 


27,9 


86,4 


48 


Gracer Stahlwerk 


Eemb.-Czcrnowitser Bahn 


2 


54,7 


49 


52,4 


48 


49 


54,7 


1 48 


52,4 


53,6 


48,5 


102,1 


0 


Sudbahn-Wabrwerk Graz 


Oesterr. Sudbahn 


12 


61,1 


5 


84,9 


1 


49 


513 


. 1 


34,9 


503 


173 


68 


58V, 




Lübeck Buchener Eisenb. 


o 


61,6 


14 


58,4 


13 


14 


61,6 


13 


58,4 


60 


13,5 


733 


100 


llönler Bergwerks- und 
Hütten Verein in Horde 


4 selbst 

2 Braunschweig. Eisenb. 
4 Klaaas-Ijotlir. Eisenb. 
2 Main Weser Bahn 
2 HaU.vt.Wler Fiseub. 


14 


61.9 


39 


483 


4 


40 


56,7 


4 


483 


43,4 


19 


TU 


54 


Hösch in Dortmund 


8 Elsas*- Ix>thr. Eisenb. 
2 Westfälische Eisenb. 
2 Recht« Oder-Ufer-Bahn 
2 Niederachl.-Mftrk Bahn 
2 Mecklenburg. Eisenb. 


16 


66,2 


44 


54.« 


32 


49 


"* 


4 


61,6 


593 


38,5 


m 


6'. 



Olf». ftr ltonb.1».»«, ».»W»«*-»»»! VII j 
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1 
1 


Q 
• a 


1 

■> 


4 


5 | 


6 


7 




9 


io ; 


11 


12 


13 | 


14 1 


15 








Zugfestigkeit pro □Millhn. 

bei einer Querschnitt» 
Verminderung in Proci-utcii 
des ursprünglich™ Quer- 
schnitt* 


«hiem 






[Tunir 






• 

— 1 


s t = 
3 = 5 


Firma 

im 




i 

ja 

| 
1 


iu Proccntcn des nrspriing- 
i i m rschnitts bei einer 

Zugfestigkeit von Kilogr. 
pro GMillimeter 


Antluneti- 
•che» Mittel 
aus allen 
Proben 


1 

%m ■ 

■SU 

f 


»S2 

;it 

II 

in 


Fabrikanten. 






Maxi 


„HM, 


















m 






1 


































IT«. 


Usfft 






Ptsc 


Diapr, 


Kilo«!. 


i r , 


1 


Iii 


Prager KUenindustric 


Galiz. Carl-Ludw.-Bahn 


2 


67,1 


4a 


64,6 


43,5 


43,5 


64,6 


48 


67,1 


65,9 


43,3 


109,2 


0 


KomgahuttG ( »berschlesien 


2 Rechte ( Wer Ufer-Bahn 
2 Breslau - Schweidnitz- 
Frei barger Hahn 


4 


66,2 


32 


60,1 


6 


32 


66,2 


6 


60,1 


63,6 


213 




,n 

BU 


König*- uud l-aurn Hütte 


Obenchleaische Bahn 


8 


60,6 


27 


59,6 


24 


27 


60,6 


24 


59,6 


60,1 


253 


85,0 


0 


Fr. Kropp in Kaaen 


Von 8 Bahnen 


16 


753 


4 


56,6 


3 


50 


«5,7 


8 


56,6 


62 


29," 


»1,7 


31 


Kimig.Marial.6tte Zwickau 




2 


65,7 


17 


64,4 


31 


31 


<*,4 


17 


65,7 


65.1 


24 


89,1 


10 


Ma*»mtte Reg,n»burg 


Baieriache Staat» Eisenh. 


8 


61,9 


21 


573 


15 


21 


613 


15 


57,5 


59,7 


18 


77.7 


50 


Wulzw.Renory bei I.üttif h 


Eb>as*-Lothr. K«-iibahn 


8 




22 


66,2 


u 


22 


683 


.5 


«63 


673 


16,5 


853 


50 


Rux-hitzu. ( österreichische 


4 ontiTTt'ii'liiHrhi* Ruhm*!) 


8 


55,9 


10 


49,4 


44 


88 


50,6 


10 


55,9 


54 


35,4 


83,4 


25 


Staalabalm tleaell«haft 
Rhein. StahlwerkeRuhrurt 


1 Elsass-Lothr. Eisenbahn 

2 I'r.-nwim'he CM-Balm 

2 Main-Weser Bahn 

3 Berlin-Stettincr Balm 
2 NicdcrachL-M&rk. Bahn 


10 


i 

71,8 


M 


58 


33 


43 
43 


\ 

4H2 


2:} 


64,7 


63,6 


81,7 


953 


0 


Schneider, Oeuzot 


Elsass-Lothr. Eisenbahn 


8 


71,3 


40 


67,3 


23,5 


40 


71,3 


883 


673 


693 


31,8 


101,1 


0 


Steinhäuser Hütte Witten 


Berpisch-MRrkische Bahn 


8 


56,4 


48 


55,7 


41,5 


AA 




413 


55,7 


56,1 


44,H 


100,9 


0 


Terniticr Walzwerk 




12 


IM 


12 


44 


43 


!U 
•*t 


44 1 


7 


45,6 


50,1 


18,5 


89,6 


66% 


Teschcn, ErahcreogUehc 
l'amcraldiroction 


2 renlinand-Noru-Bahn 
2 Lemb.-Cjsernow.-Bahn 
2 CarJ-Ludirig-Bahu 


■ 


36,4 


H 


493 


17 


XI 


56.4 


6 


50,7 


523 


2«3 


80,7 


50 


Union Dortmund 


1 Elsaas-Löthr Eisenbahn 


4 


693 


8 


47,4 


18 


19 


62,1 


8 


69,3 


64,5 


143 


79 


100 


Union Höret 


Hallc-CaaseJer Eisenbahn 


8 


71,6 


43 


70,7 


27 


43 


71,6 


27 


Tii.7 


71,2 


85 


1063 


0 


Rothschild, WitkowiU 


J l-fnlinaiKl .\<>nt liiihn 
2 <;ulu.Car|.Ludw,Bahn 


4 


52,2 


24 


48,1 


11 


24 


52,2 


11 


48,1 


50,5 


lt!,0 


«63 


75 




Kronprinz-Rudolf-IUm 


2 


49,4 


9 


41,6 


5 


■ 
■ 


49,4 


1 


413 


45,5 


7 


523 


100 




• 




d. 


Stabstahl. 


















Hürder Verein 


Klsaftfr-I/othr. Kifiili.il i 


9 


45,.', 


10 


45 


15 


15 


45 


1 . 


453 


453 


12,5 


573 


100 




NIM 


9 


56,1 


37,6 


53,2 


36 


.'{7,6 


56,1 


36 


533 


64,7 


:i6,8 


91,5 


0 


Pönagcn, Gicsbers * Co., 
Düsseldorf 


Badiache Staat« Kiamih. 


2 


58,6 


»1 


58,1 


33 


m 


58,1 


»1 


58,6 


5S,4 


32 


90,4 


0 


Kheini&che Stahlwerke 


Elsass-Eothring, Eiaenb. 


4 


60,9 


46 


59,6 


42 


47 


60,4 


42 


59,6 


60,1 


44,8 


104.9 


0 








e. Kesaelbleche. 


















Borsig, Rcrliu 


Sächsische Staatshahnen 


1 




1 - 








_ 






38 


1- 


99 


0 


John Brown 


Oldenburgischc Staat*!). 


4 


7.1,1 




643 


38,0 


38,0 


64,5 


8 


70 


6*3 


25 


933 


33% 


Neuberg, Mariazell (Steier- 
mark) 


2 Kaiserin Elisabeth-Bahn 
4 Ferdinand-Nord-Bahn 


6 


52,6 


43 


47,5 


42 


46 


50,4 


36 


5M 


50,9 


42,0 


923 


0 


RoschitmOe»terT(MClii»<-li.' 




8 


50,7 


80 


4 V 

1 


7 


39 




7 


453 


4« 


23,6 


713 


50 
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1 
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3 
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8 | » |j 10 1 11 


12 13 


14 


15 


Pirna 
Fabrikant«». 


B 1 a ■ • ■ 4 tr. 


£ 

l 
-o 


ZiiRfrutijfkcit pro □Millim. 

bei * i in w Qucrwrimt Iä- 
verminderung in Procenten 
«Ina ursprünglichen t,<u. r 
«ehnitt* 


Quer -rl i i.-mnli :tmj 

tu Proceuten de* tinipriing- 
licl» ■nQucrüohiiirt.i b<4 einer 
Zugfestigkeit von Küogr. 
pro □Millimeter 


Arithmeti- 
sches Mittel 
au« allen 
Proben 


ft 
1 

II 

5 3 


Iii 




! 

N 


Maximum Minimum 


Maximum Minimum 




& ** 
G 


Iii 








Klingt. Pr<*. KltofT. hv, 


rW Kiloirt. Prec. Klkcr. 


Sil.i|T. ] Pn.r. 


i 





Tleg;elgn8HHt 
n. Achsen. 



»■ h 1. 



47,7 

39,1 



Stein Sl Co.» A tuten 


Krmtkfiirt-liebmer Hahn 


4 


53 


5 ;l 47,6 


4 


46 ' 


liochumer Verein, Iktcbutii 


7 Hahnen 


14 


88,7 


21 j 44 


57 


58 


A. Borsig, Iterttti 


Herlin Hamburger Kisenb, 




39,0 


1» 38,7 


50 


50 


SäclisUche< tUütwtahlfubHk 
I Kiljlt'ii 


■Mtfm, Staafcbahn«, " 


, 








Falkeuroth, Kocher & Co., 
Ha^pe 


HirTgisch-Märkiwrie Hahn 


2 


523 


52 50*8 


56 


56 


Kr Krupp in Kwu-n 


7 Hahnen 


14 


903 


23 53,8 


45 


54 


Stahlwerk KuhroH 


Kaiser Kranz-Josef-Hohn 


2 


87.7 


28 05.« 
1,0 «7,2 


34 


34 






2 


74,4 


o 


2 








b. 


Radreifen. 




Hoehumer Verein 




12 


«3,5 


31 1 303 


0 


50 


Kalkennith. Kodier & Co., 
Haxpe 


Wcstfäliache Eiaoibahn 


2 


72,3 


35 || 66,1 




:B 1 


IJOrder Bergwerk* und 

Hütten-Verein 


NicilcnchL-Mirk. Kisenb. 


2 


693 


99 69^ 


23 


29 


Kr. Krupp in Emen 


17 Bahnen 


35 


93,2 


20 50 


65 


65 


Petiu Gaudet & Co. 


Lerab.-Czcmow.-Jaaiiy-H. 


2 


.36,7 


9 j 303 


5 










0. 


Schienen. 




Eisen- u. Stahlwerk Anina 


Ofjrtrrr. Staatacwenbahn- 
Ueaellaehaft 


2 


52,4 


31 | 50,4 

1 


15 


31 1 


Itochumer Vereiii 


Frankf.-Bebraer Kisenb. 


2 


54,0 


9 l 50,1 


6 


9 1 



4 

6 

u 



47,6 
I 45,2 

I 39 



50,8 , 52 



65,6 ! 
67,2 



8 
28 
1 



52,3 

54,9 
67,7 
74,4 

0 ( 30,3 
- 66,1 

23 S 69,3 

I 56,7 

5 . 303 



51 
51,4 

38,9 

96 



15 

43,2 

34,5 

I 



51,6 M 

fi5,7 
•16,7 
703 



34,6 
31 
13 



633 21.5 

69,? 35 

69,6 26 

73 25.6 

33,6 j 7 



54 



15 50,4 I 51,4 23 
0 50,1 I 52,1 73 



m 

943 
73,4 

IM 

1053 
100,3 
97,7 
748 

85,4 
104.2 

95.6 

98,6 
403 

74.4 

59,6 



d. Feder-Stahl. 



14 

50 

100 
0 

14 

0 

100 



V. 

o 

0 

37 
100 

50 
100 



Aabek Oathaua. Ha^-en 


Bergisch-Mark. Eisen U 


2 


85,2 




85,2 


14 


25 


«5.2 


14 


S53 


853 


19,5 


104,7 


50 


Bochuracr Verein 


4 Beffriarh-Mürk. fflawll 
1 Saarbnicker Eiaenb. 


6 


833 




73,9 


»i 


35 


803 


6 


73.8 


773 


24,4 


1023 


40 


Huth, Hagen 


Bergiach-Märk. Eiswib. 


4 


85,2 


12 


69,1 


15 


16 


H3 


,3 


85,2 


7fi,9 


14 


90.9 


100 


Fr. Krapp in Essen 


2 Hannoversche Kiaenb. 

3 Berkach-Mark. Kiaeub. 




88,2 


15 


60,7 


20 




•68,4 


2 


75.fi 


75,4 


15 


90,4 


66 




2 Haarbrüeker Eiaenb. 





















König & 



e. Stab-Stahl. 

j 2 | 66,2 51 | 663 41 | 51 [ 66,2 i 41 | 66,2 | 663 | 4«,0 | 1123| 0 

f. Werkzeug-Stahl. 



Gebr. Bohler 


Bcrlin-Stettiiier Bahn 


2 


98,3 


9 


89,6 




9 1 983 1 — 


89,6 


94 


9 


103 




< NMit-rreicn. aotu we»l*i>. 


4 


90,1 


5 


853 




5 | 90,1 


.3 


89,8 


883 


3.5 


923 



50 
100 
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E. Durchschnitts • Resultate 

der Münchener Material -Proben ans Schweissrisen. 



1 


2 


3 


4 i 5 1! 6 i 7 


8 | 9 || 10 | 11 


12 J 13 


14 


Firma 

im 

Fabrikant*!.. 


Kirnender. 


j 
| 

1 

! 


Zugfestigkeit pro □Millim. 

bei einer Querschnitta- 
vrnniiiilcninp in Proeonten 
da nrsprüngüchffli CJoer- 

Maximum Minimum 


(^ueraclinittuvcnniiKlcTUiifc 
in Prozenten des ursprüng- 
lichenQucnchnittsbci einer 
Zugfestigkeit von Kilogr. 
pro □MilU.nrteT 

u : vr:_: 


Arithme- 
tiwhfla Mittel 


-i 

1 

0? 


ISIa*-r. Ptv. KilofT | Pm. 


irm.Yiuiujii 
Pro* KU.p. 


iräiiiiiiiuiu 
Fron. Kilogr 


Kikgr. Prw. 


i. 

Resehiua | üesterr. 8taattbahn-Ge«. 


W alzelsen. 
a. Achsen. 

2 | 33,6 1 53 33,5 | 54 


64 383 


53 f 33,« j 33,1 53,5 J 863 



b. 8chienen. 



B6lkon4^angbaninMidd- 




2 


37 


6 


35,7 


14 


14 


35,7 


6 


37 


:w,4- 


10 


46,4 


W«rk Breaora 


2 Erst« Siebenbürgische B. 
4 Thelas- Eisenbahn 


6 




42 


28,2 


IG 


49 


87^ 




32,1 


34,4 


863 


«1,2 


Diwgyor 




2 


w 




36,6 


30 


30 


36,6 


22 


»6,7 


36,7 


2>i 


62,7 






2 


»,1 


• 


37,2 


7 


9 


3B.1 


7 


37,2 


38,2 


8 


463 




Kronprini Rudolf-Bahn 


2 


36,0 


36 


36,2 


47 


45 


36,2 


3« 


36,6 


36,4 


403 


763 


Iron Aberdarc 




2 


42,2 


6 


39,3 


11 


11 


383 


6 


42,2 


403 


83 


493 






2 


38,2 


36 


37,4 


43 


43 


87,4 


36 


38,2 


873 


39,5 


773 


MaxhQU« 


Baierische Staats bahn 


2 


n 


35 


33,4 


40 


40 


33,4 


85 


36 


34,7 


87,5 


7-2,2 


Fielabotte 


Hechle Oder- öfer- Bahn 


2 


42,4 


,0 


«3 


3 




«. 


» 


41,8 


42.1 


6,5 


48,« 



c. Stabeiaen. 



Werk Anina 






4 


40,2 


51 


36,5 


. 


51 


40,8 


28 


36,5 


38 


' 40,8 


783 


Dietrich 4 Co. 




I%]Bau*IjOtlir. Ei&cnhuliD 


o 




53 


373 


39 


53 


873 


89 


87,2 


373 


46 


833 


Falkenroth, Koch« 


i * Co. 


Bergisch-Mark. Eisenbahn 


2 


34,7 


31 


83,6 


31 


31 


34,7 


31 


33,6 


343 


81 


6TV2 


Falra-Hutte 




Sächsische Staatababn 


3 


393 


16 


32,5 


17 


82 


86 


lfi 


39,9 


«6,1 


183 


54,4 


Ritter t. Fridau 




Oesterreich. Nordwest-B. 


2 


35,7 


38 


29,8 


31 


38 


85,7 


Sl 


293 


82,8 


82 


643 


Funke A Elrers 






4 


413 


23 


363 


47 


47 


86,6 


23 


413 


39,4 


383 


783 


üoldschmidt, Maie 






6 


383 


30 


27,1 


17 


30 


883 


13 


88,6 


86 


193 


563 








2 


38,1 


M 


87,S 


36 


36 


373 


34 


88,1 


873 


35 


72,8 






4 Bergisch-Mark. Eisenb. 
2 Westfälische Eisenbahn 


6 


37,3 


29 


84,9 


11 


51 


36 


11 


34,9 


363 


28,5 


643 


Hirsch 4 Co, Mai 




Hessische Ludwigsbshn 


2 


30,1 


14 


293 


10 


14 


30,1 


10 


29,6 


29,9 


12 


413 






2 Westfälische Eisenbahn 


























Horder Verein 




4 Bergisch-Mark. Eisenb. 
2 Rheinische Eisenbahn 
2 Thüringische Eisenbahn 


10 


413 


42 


383 


33 


48 


38,9 


20 


873 


38 


35,8 


733 








2 


8,9 


«1 


32,1 


48 


- 


*. 


45 


82,9 


823 


4Ü3 


79 
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87 



1 

I 


o 
* 




4 


5 


6 


7 


8 


9 


10 


ii 


12 


18 


ii 


Kirn.« 

*m 




j 
1 

1 


Zugfestigkeit pro QMillitn. 

bei einer Qnenchnitta- 
vermüulcrung in Procei.ten 
des ursprünglichen Quer- 
schnitt* 


QuerachiiittHverumiderung 
in l'roccnten dea ursprüng- 
lichenQuertchiüttabcsi'jnrr 
Zugfestigkeit von Kilogr. 
pro □ Millimeter 


Arithme- 
tisches Mittel 
ans allen 
I'robeu 

KLIKMIIl.lini 


If 
J 






1 

3 


Maximum 


Minimum 


Maximum 


Minimum 












< 




Vnc 

' ' 


| Kll<i(T. 


Pr*r. 




Kilogr. 


Pw- 


Hl«!?. 


Kilnp. Proe. 


1 
■ 


Innerlierg« Gewerkkchaft 


u tri; 1 i U.L. 

ri halsirtti r.LsatjeUi-tUhtj 
2 Oe*t*rri>khiachoSudhaliii 
2 Kronprini Rndolf-ßabn 


12 




41 


1 W 


54 


54 


MO r 

30,6 


•V 

Ob 


Ol »* 

31,0 


82^ 


41,5 


73,8 


St Egidie-Kindbeti 


Kaiserin Elisabeth-Bahn 


4 




21 


82,4 


27 


36 


82,4 


21 


35,7 


33,9 


28 


61,9 


Ver. I-aura- u. Kftninrf.au« 


(! Preussische Oathahn 

4 Rechte Oder-Ufer-Bahn 
4 Obenchleslach* Hahn 


14 


41 4 




35.7 


26 


49 


38 


14 


40.4 

W4SJW 


883 


33,8 


71'i 


<IArO<ler Krimer 




6 


40,7 


26 


Hl 


23 


26 


40,7 


16 


3.5,7 


87,3 


21 


fi83 


Prnre Leopoldhutle 


6 EUaM-Lothiinger Bahn 

3 Selbst 


9 


40,3 


44 


34,3 


29,5 


63 


37,2 


19 


393 


37,4 


41,5 


78,9 


Königin Mariahntte 


Sächsische Staatsbahn 


8 


88,2 


32 


31,9 


28 


32 


38,2 


20 


37,7 


»5,9 


26,7 


62,6 


Vürthahtttte 


OberachlMiache Bahn 


2 


39,2 


27 


37,4 


26 


27 


89,2 


26 


37,4 


88,8 


26.5 


«43 


N'euberg-ManateU-Gewerk- 


Kaiser Kerd -Nord-Bahn 


6 


36,7 


42 


29,5 


53 


H 


33,6 


33 


30,6 


31,1 


463 


77,9 


Wkschafl Qnint 


Saarbrftcker Eisenbahn 


SO 


40 


14 


81,6 


9 


47 


38,8 


6 


243 


85,7 


193 


tut 


Reachitza 


Oestcrr. Staatsbahn-Ge«. 


10 


38 


50 


29,8 


59 


59 


29,9 


44 


85,8 


83,5 


523 


86,0 


Hütte Rohnitz 


Ungar! »che Staatsbahn 


4 


35.4 


86 


32,6 


35 


41 


83,6 


27 


84,7 


34,1 


34,8 


68,9 


Werk Oxd 


Thsin - Eisenbahn 


10 


41,2 


26 


38,7 


31 


43 


40,4 


26 


41,2 


39,9 


32,3 


?2,2 


Othr. Rohrig 


Brannschweigische Bahn 


2 


Hya 


20 


37,7 


20 


20 


38,3 


20 


87,7 


38,0 


20,0 


58,0 




Taaritter^ri 


2 


40 


34 


89,1 


85 


35 


39,1 


84,1 


40 


39,6 


84,5 


74,1 






26 


38/. 


21 


32,6 


10 


88 


87,5 


10 


82,6 


36,2 


19,8 




Werk Suehabraniki 




8 


42,5 


39 


88,8 


47 


47 


38,6 


14 


38,9 


39,5 


31,9 


TM 






20 


33 


41 


843 


39 


46 


36,2 


28 


84,5 


86,9 


373 


74,'. 


Werk Witkowitt 


Kaiser Ferd.-Nordbahn 


6 


39,2 


13 


85,7 


48,5 


49 


36,4 


13 


863 


» 


283 


663 



II. Feinkornelsen. 
a. Achsen. 



Englerth & KQucr 


Thüringische Elsenbahn 


8 


40,1 20 


373 


53 


55 


87,9 


18 


40 


39,0 


353 


743 


Esslingen 


Kltass-Lothr. Eiaenbahn 


4 


30,7 853 


293 


68 


58 


29,8 


55,5 


30,7 


303 


56,3 


86,6 


(mtehoffhungafanue 


Fnnkfurt-Bebraer Ei&enb. 


2 


33,6 49 


28 




40 


83,6 




88 


803 


49 


79,8 




Worttembergiacbe Stiaub. 


2 


43.3 83 


343 


39 




84,2 


33 


433 


383 


3« 


74,8 



b. Radreifen. 



A. Boraig 


3 Verwaltungen 


6 


55,8 




42,4 


33 


67 


45 


20 


55,6 


47,6 


40,2 


873 


Dietrich 4 Co. 


2 Baierb^e^Staatabahn^ 


4 


40,2 


46 


34,6 


50 


52 


373 


43 


85,7 


37,1 


47,8 


843 


Phönix 


EUasa-Lothr. Eiaenbahn 


4 


40,6 


39 


38 


47 


47 


38 


11 


39,7 


89,2 


343 


733 




2 Baieriiebe Staatsbahn 
2 Württemberg. Staat»!.. 


4 


40,7 


15,4 


37,7 


48 


55 


85,7 


IM 


40,7 


87,2 


34,1 


71.3 
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1 
1 


2 


3 


4 


5 6 7 


3 1 


9 | 10 1 


11 


12 | 


13 


14 


Viral 


Einsender. 


t 

■ 
1 


Zugfestigkeit pro OMilUm. 

bei einer Qnerw hnitt* 
vi-rmim Irnin f in Procnitcn 
de» ursprünglichen Quer- 
schnitts 


Qucrschnitteycnnindcning 
in Procenten des Ursprung- 
lichcnijnorachnitts bei einer 
Zugfestigkeit von Kilogr. 
pro □Millimeter 


tische« Mittel 
aus allen 
Proben 


ni 

J i 

I 

a 

■7 




Maximum 


Minimum 


Maximum Minimum 




IK,, J, 




Bbp 


Pnc 


Pf«. | Kihtfr. PMC i BHtT. 


Kil.ifr | Prot 


• 




C. 




• 


















Anh. 


Oeaterr. SUaUbahnQei. 


2 


50,6 




47,7 


9 


9 


47,7 j 7 


50,6 


49.2 


8 


57.2 






2 


40,9 


: 


39,1 


II 


II 


393 27 


40.9 


40.1 


31 


71.1 


Howlais Work» 




2 


40,5 


23 


39/» 


24 


24 


39,5 23 


40,5 


40 


23,5 


633 


Gebr. Krim« 




2 


99,1 


20 


SW.2 


23 


23 


38,2 20 


39,1 


38,7 


213 


«0,2 


Itortnroodcr Otfm 


• 


2 


43,2 


- 


« 


- 


17 


38,7 | 12 


43,3 


41 


14,5 


55,5 





Ilannörertclie KUenbahn 


2 


38,3 


■ 6 


38,1 21 


21 


38,1 


16 


3ti,S 


»83 


183 


58,7 




Oeaterr. Nordweat-Bahn 




33,1 


4fi 


32,4 54 


54 


32,4 ' 


46 


33,1 


32,8 


50 


823 


u. Laurahutte 


Nl«d«r»ehl«Ni -Mark. Bahn 


6 


44,5 


32 


343 41 


43 


40.5 


82 


44,5 


39,6 


40 


793 


popold 




2 


38 


13 


37,1 39 


39 


37,1 


: 


88 


37,6 


28 


63.6 






2 


883 


44 


383 45 


45 


383 




383 


38,6 


443 


«8,1 



III. NchmiedeeiHeii. 
a. Achsen. 



Bergen 

Fr.-WaL-Hatte 
Hörde 



Saarbrücken Eisenbahn 


2 


34,1 


42 


an,4 


40 


42 


34.1 


40 


38,4 


333 


41 


Ungarische Nordoit-ßahn 


2 


35,4 


50 


33,4 


54 


54 


83,4 


50 


35,4 


34,4 


52,0 


Ungarische Nordoit-Kabn 


2 


38,9 


24 36 


46 


46 


36 


24 


38,9 


87.5 


85,0 



IV. Puddelgtahl. 





6 


393 


40 


34,6 


35 




38,7 


35 


34,6 


373 


42,7 


80,3 


Bai arische Stutsbahn 


4 


87,4 


39 


85,2 


55,5 


57 


36,4 


28 


38,4 


36,4 


44,9 


813 


Hessische Ludwiga-Bahn 


2 


64,5 


92 


42,2 


32 


32 


423 


22 


543 


48,4 


27,0 


75,4 


Hannoversche Eisenbahn 


•l 


38,4 


28 


35,2 


29 


29 


35,2 


21 


36 


36.9 


26,5 


63.4 




6 


40,5 


30 


32,6 


27 


38 


383 


• 


37,2 


37,1 


28,0 


65,1 




2 


40 


31,5 


38,1 


42 


42 


88,1 


313 


40 


39,1 


863 


763 







2 


33,2 


40 


29,5 


35 


40 


38,2 


35 


293 


81,4 


373 




2 FUa* ' j tt *j ler p i8 "] l "f 1 ' n 


4 


37,5 


47 


26 


10 


47 


373 


10 


26 


343 


29,8 



683 
64,3 



Digitized by Google 
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1 




3 




5 








•_ 


10 






18 


14 






i 






















i 


Fabrikanten. 


Klnnrndrr. 


1 

e 

p 

t 

■3 


bei einer Querachnitts- 
vermindiwung in Proeenten 
den ursprünglichen Quer- 
schnitts. 


in Procenten de« ursprüng- 
liche« Querschnitt« bei einer 
Zugfestigkeit von KJlogr. 
pro □Millimeter 


Arithme- 
tisch«! Mittel 
aus allen 
Proben 


er 

3 1 




4 


Maxi 


nunn 


Minimum 


Maximum 


Minimum 






1 








kilo«r. 


Proc. 




rroc 


nac | Kilos?- 


Proc 


I.Io«t. 




Prac 








b. 


Radreifen. 


















■ft fiflah 'Ich %t t^Qi 


KluM-IiOtbr. Eisenbahn 


2 


59 


■ 




52 


52 


55,H 


47 


59 


57,4 


49,5 


106,9 


Englerth A kW 


2 to^f" C hM V^w" 1 


4 


42,6 


41 


39,9 


20 


41 


42,6 


90 


89,9 


41,7 


31,3 


73 


Kalkenroth 


2 BereUcn-Mirk. Eiienh. 
i Rheinische Eisenbahn 


4 


47,5 


26 


45,6 


40 


51 


46,1 


26 


47,5 


46,6 


41 


87.6 


Horder Verein 


2 Baierhebe Staatshahn 
2 Bergisth-Mark. Eisenb. 
2 Thüringische Eilenbahn 


6 


53,5» 


20 


41 6 


29 


40 


44,, 


4 


45,2 


46,4 


29,3 


75.7 


Höach- Düren 


Baiorische Staatsbahn 


1 


41,8 


44 


41,6 


52 


n 


41 6 


44 


41,8 


41,7 


48,0 


K9.7 


Orens 


Ungarisehe Nordoat-ßahn 


2 


3d,9 


12 


34.9 


32 


38 


34,9 


18 


86,9 


35,9 


22,0 


57,9 


Ph6mx 


2 Baieriache Staatuli&hn 


6 


80,7 


.55 


39,9 


34 


56 


59,4 


10 


48,3 


49,9 


30,9 


86,« 




• 


0. 


Schienen. 


















Funke «t Elben 


Halle-Caueler Eiienhabn 


2 


41,2 


30 


40,1 


40 


40 


40,1 


30 


41,2 


40,7 


85,0 


75,7 


Horder Verein 


Hechte Oder-Ufer-Bahn 


2 


51,0 


12 


47,8 


25 


25 


47,8 


12 


51,9 


49,6 


18,5 


68.1 


Ebcrh.-flöaeh- Düren 


Main-Weaer-Ruhn 


2 


68,* 


12 


65,N 


13 


13 


65,8 


12 


68,8 


67,3 


12/> 


79,8 


Kinigthutte 


Rechte Oder-Uferltahn 


2 


42,4 


45 


40,4 


50 


50 


40,4 


45 


49,4 


41,4 


47,5 


SX.9 




Rechte Oder- Ufer- Bahn 


1 


48,4 


" 


40,9 


12 


25 


42,4 


12 


40.9 




18,5 


60,2 






d. 


Stal 


>8tah 


L 




















Galix. Carl-Ludwig-Bahn 


• 


71,4 


0 

1 


«3,7 






71,4 






67,6 




67,6 



Digitized by Google 



40 



F. Durcbscbnitts-Rosultate der 

I v <—.-.. -U >1. ■<■ h, * hun 



Firm« 



Fabrlkante «. 



1 1 u s e n | e r. 



8 | 4 | 5 [| 6 [7 | 8 | 9 ^ 10 | 11 | 18 | 18 | 14 | 15 
L -ngs- Biegung* f&higkeiU 



Zugfestigkeit pro L,mm bei 
einer tjuerschnittiTeniiin- 
imtnp in Proeenten des ur- 



QuerschnittSTcrminderung 
in Procenlen des ursprung- 
liehen Quemhoitt* bei einer 
von Kilogr. 



Arithmetisch 
Mittel aus 



ii 
j 



M 

f; 
1 1 

Ii 



Hichcnn 4 Sohne 


Rheim 1 Eisenbahn 


2 


30,6 


M 


27,4 


5 


6,5 


30.« 


■ 

5 


27,4 


29 


53 


343 


1,5 


A. Hornig 


Kgi. Eiaeob.-Dir. Frankfurt 


G 


41 


23.5 


36.9 


14 


34 


37,10 10 


38,1 


39,3 


20,9 


6U3 


17,6 


Borsigwerk 


Nirterechles.-Mark. Bahn 






























Namuiache Bahn 


a 


:r? 


< 

16 


85,5 


17 


17 


35,5 


16 


37 


36,2 


16,5 


52,7 


16,5 


SC 


Baieriacbe Staatsbalin 


ii 


36,6 


17 


34,9 


10 


17 


36,6 


7 


36,3 


853 


123 


18,3 


103 


Hannoversche Maschinen 


Braunschweiger Bahn 




37,9 


3 


35 


13 


13 


35 


9 


37,9 


86,5 


11 


47,5 


8,0 


Fr-Wm-Hutt© 


Haieriache Siaatsbahn 


t 


34,5 


9,5 


29,9 


5 


14 


33,8 


5 


29,9 


32,6 


M 


41 


5,6 


ürillo Funke * Co. 


Uraunschwoigcr Bahn 
Oldenburg. StaaUl.uhn 


e 


43 


21 


41,7 


15 


34 


42,3 


15 


41,7 


42,8 


223 


65,6 


123 




Frankfurt-Bebra Bahn 
Bergiacti-Miu-kiBchc Bahn 


-i 


40 


12 


31,8 


10 


14,5 


34,4 


10 


31,8 


36 


12,6 


48,6 


9,0 


Ii» Iii ^ o i 

t et. uarKorl x aolui 


n estfaliÄClie Halm 


2 


37 


Ort 


'II A 


17 


nn 
H 


.-17 


17 


Ol 1 


Jo,r 




- 1 o 




Hirsch « IM, 


Hessische I'UdwigB-Babn 




25,9 


1 


Ist Ü 


0 


1 


25,9 0 


10,8 


Ol Ä 


Ii t 

0,5 


«1,9 


0,3 


Härder Verein 


Hannoverische Bahn 
Koln-Minden 


5 


»5,5 


- 


32,9 




19 


34,2 


11 


33,4 


343 


15 


49,2 


7,3 


Innerbergcr Gewerkschaft 


Oesterreichischc Sudhahn 
Kronprinz Rudolf-Bahn 


V 


36 


52 


33,3 




55 


38,7 


20 


33,4 


34,1 


42,3 


7M 


16,2 


Verein. Laura- u. König»- 

bau« 


Preusaiache Ottbahn 
Obcrschleaischc Bahn 


1 


36,5 


20 


30,2 


8 


20 


36,5 


8 


30,2 


84 


18,7 


46,7 


10,4 


Fr. Krapp 


Badische Staatsbahn 
Hessische Ludtrigs-Babn 




37.7 


10 


29,9 


11 


11 


29,9 


10 


32,6 


343 


10 


44,2 


5,2 


LaurahOUe 


Breslau-Schweidnitz-Frei- 
burger Bahn 


J 


34,3 


13 


333 


7 


13 


34,3 


7 


333 


34,5 


10 


443 


93 


Neuberg Maria-Zell 


Kaiser Ferdinand Nordb. 
Kaiserin Elisabeth-Bahn 
Oeaterreichiache Sadbahn 




36,4 


24 


34,5 


59 


59 


34,5 


24 


36,4 


35 


403 


753 


203 


Pbonix 




2 


42,8 


31 


38,6 


23 


23 


38,6 


31 


42,8 


40,7 


27 


67,7 


17,2 


Piedboeuf, Dowan» A Co. 


Hailisische Staatsbalin 
Bergisch-Markiscbe Bahn 


4 


«7,4 


15 


85 


26 


26 


36,9 


15 


37,4 


86,6 


21,3 


57,9 


14,7 


Kcttllitza 


Erste 8iebenbUrg. Bahn 
Oesterr. Staatsbahn-(ies 
Tbeissbahn 


15 


40,3 


51 


27,6 


17 


51 


40,3 


13 


313 


34,8 


80,5 


65,3 


16,8 




Ungarische Staatsbahn 


4 


34 


19 


81,8 


14 


19 


34 


13 


32,7 


32,9 


15,5 


48,4 


10,0 






'3 


31,4 


BS 


30,8 


43 


43 


30,8 


25 


81,4 


31,1 


»4 


65,1 


14,4 


WlUCOWUZ 


Kaiser Ferdinand Nordb. 


2 


32,1 


8 


81,9 


5 


• 


32.1 


5 


31,9 


32 

b. 

31,4 


6,5 


383 


5,4 




Hrannachweiger Bahn 


1 


35,2 


4 


27.5 


5 


5 




4 


85,2 


Kea 

4,5 


selbl 

35,9 


eche 

2,1 


Orillo Funke * Co 


Main- Weserbahn 
Nicdcrschles-Mark. Bahn 


■t 


47 


10 


36,3 


30 


30 


36,3 


10 


47 


40,5 


21,5 


62 


16.7 
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II 



Münchener Material-Proben. 



1« 






1 » 


i 20 


21 


1 22 


23 


1 24 


r* 


26 


P 




29 


1» 


31 


32 


XI 


1 34 


I » 


M 


.17 


| 38 


au 


■ 40 


41 


42 








Quer-rliegnngsfahigkeit. 








l.ängB-Ilicgungsfahigkeit. 


Quer- Hicgungsfaliigke.it 


1 

! 

> 
•1 

— 

! 


Zunffistigk. pro Qm« 
M einer Quere, linitt»- 
Tcnninderung in }*roc 
de» uraprunglkuen 
Querschnitts. 


derang in l'roccntcn 
des ursprünglichen 
Querschn. bei einer 

Zagfeatigk. von Kiloirr. 


Arithmel 
Mittel *a« 
alle« Pro 
l»nn *u- 
tammen. 


ä 

Bs 

'S M 

■1 

- ■ _ 
Q 

1 


11 

Ii 


Anzahl der Versuche. 




Kalt. 




Warm. 


i 
I 

> 

L. 
i 
«= 

i 


Kalt 


II _ Warm. 


s 
s 

1 


3 
s 
5 

'S 

ü 


Ii 
1 

1 

Ii 


s 
a 
B 

'S 


1 i 

s 
ü 


1 


| 




[i 

i 

1 

ii 


Maximum. 


1 
§ 

'3 

a 


i 




Maxiin am. 


Mininum. 


Maximum. , Minimum. 


a 






r 










: * 




IV. •• 








Kfr 


Pwr 






M 


lirot 1 '!r»l Of.4 


<ir*t 






2 


30,2 


5,5 


28,8 


5,5 


M 


30,2 




29,5 


! 53 


s 


2.9 


2 




n£ 




! (59 


64 


66,5 


9 


14 


13 


13,5 


56 


5fi 


56 




ii 


39,6 


12 


85,6 


5 


27 


37,3 


5 


35 Ii 


373 


14/S 


52,1 


12,9 


fi 


BS 


23 


38 5 


| 108 


73 


HI/, 


1 


28 


10 


16,8 


105 


48 


80 










i 




















2 


44 


41 


42,5 


i 95 


95 


9f» 


2 


24 


17 


20,5 


72 


58 


65 




2 


»4 


11 


31,8 


4 


11 


34 


4 


31,8 


32,9 


7,5 


40,4 


7,5 


Q 


88 


85 


48,5 


93 

Vi) 


,o 


Kl *» 


9 


<t9 


33 


36 






52,5 


6 




IM 


32,6 


Q 
** 


18 




9 


32,6 


•>»,■! 


1 ^ 


48,4 




6 


ii 


21 


25,5 


95 


83 


90,3 


B 


52 


13 


29,3 


96 


71 


78,5 


6 


40 


10 


26\8 


0 


15 


35,5 


0 


26,8 


31,7 


<;,:■ 


38,2 


3,6 


6 


35 




193 


99 


59 


74,7 


C 


30 


9 


14,8 


74 


41 


60,3 


6 


4a,t 


27 


38,9 


29 


29 


38,9 


105 


,42,5 


41,9 


19,5 


«1,4 


9,5 


9 


90 


90 


90 


IVO 




BfiJi 

VI) yO 


9 




88 


89 


106 




99 




1 


38,2 


3 


31,2 


12 


12 


81,2 


n 
£ 


.14,9 


34.4 


63 


41,2 


5,3 


■ 

1 


47 


12 


27,2 


83 

w 




67,7 


i 


88 


a 


22,8 


59 


43 


52 




8 


33,2 


* 


L. 

31,7 


G 


6 


31,7 


4 


:«,2 


32,5 


5 


37,5 


2,0 


2 


',7 


o»> 




95 


95 


95 


'.i 


23 


16 


19,5 


73 


54 


63,5 


1 


28,7 


9 


28,6 


4 


8 


28,7 


4 


28,6 


28,7 


6 


34,7 


13 


2 


13 


9 


11 


71 


56 


63,5 


I 


10 


8 


9 


56 


42 


49 




1 


85^1 


22 


29,2 


3 


94,5 


29,4 


3 


29,2 




28,1 


a»,o 


5,9 


4 


65 


20 


36, 6 


93 


69 


77 


1 


19 


12 


143 


71 


44 


57,5 


4 


35,8 




323 


81 


36 


853 


26 


35,8 


34,4 


31 


66,4 


12,7 


4 


90 


38 


66,5 


97 


78 


86 




90 


32 


64,8 


107 


31 


83 




4 


34,5 




.»1,4 


8 


14,5 


32,4 


8 


31,4 


88,1 


12,1 


45,2 


7,9 


4 


56 


21 


42,5 


119 


90 


105,8 


4 


43 


18 


30,8 


88 


63 


74 




4 


35,8 


7 


293 


5 


11 


84,7 


* 


29,3 


33,4 


7,1 


40,5 


4,7 


4 


27 


5 


16,5 


57 


35 


483 


i 


22 


9 


14 


48 


26 


35 




8 


34,1 


iO 


33,9 


8 


10 


34,1 


8 


»3,9 


84 


9 


43 


11,0 


2 


34 


34 


34 


63 


<a; 


59,5 


o 


32 


21 


26,5 


82 


64 


73 




- 


39,7 


25 


33.7 


26,5 


3« 


84 


25 


39,7 


35,6 


28 


»53,6 


14,0 


5 


90 


34 


74 


112 


65 


93 




90 


24 


58,4 


102 


78 


93,2 


8 


37,7 


5 


37,1 


8 


S 


37,7 


5 


37,1 


37,4 


5 


42,4 


3,2 


2 


28 


25 


2(1.5 


1,05 


105 


105 


8 


21 


G 


13,5 


115 


47 


81 




4 


38,2 


18 


32,1 




16 


38,2 




•J2,6 


35 


13,6 


48,6 


53 


8 


59 


47 


53 


97 


97 


97 


2 


•>> 


15 


18,5 


66 


57 


61,5 


» 


38,2 


IC 


29,9 


10 


17 


37 


8 


:13,1 


33,5 


12,6 


4bU 


8,0 


18 


80 


33 


63 


147 




94,9 


12 


56 


17 


38 


119 


83 


94,8 




























2 


42 


24 


33 


119 


58 


88,5 


2 


31 


27 


29 


97 


94 


95,5 


2 


82.« 


16/. 


82,2 












32,4 


16,5 


48,9 


143 


2 


90 


66 


78 


116 


96 


106 


o 


58 


56 


57 


118 


III 


114,5 


8 


34,1 
i Pt 


link 


«.4 


4,5 


4,5 33,4 1 

■ 


• 


34,1 


33^ 


33 


37,6 


2,9 


4 


25 


10 


17 


101 


51 


70,3 


















an 

8 


30,2 


3 


orn( 

29,8 




7 


29,8 


1 


30,2 


ISO 


1 


35 


0,9 
































8 


40,1 


82 


39,1 


20 


32 


40,1 


20 


39,1 


39.6 


26 


65,6 


193 


8 


65 


54 


59,2 


119 


112 


115,5 


2 


49 


49 


49 


119 


117 


118 



Digitized by Google 



G. Durchschnitts -Kosulüito 

dur in der Ontral-Werkstatte der Niwlerschlesisih-Märkisclicn Eisenbahn zu Frankfurt a. 0. 
im Jahre 1878 angestellton Festigkeitsversuche mit Eisen und Stahl. 



1 


2 


a 


4 | S jj 6 | 7 


8 | 9 


10 i 11 


12 | 13 


Ii 


15 


Firma 

• 

tu 


Klauend* r. 


1 
2 

au 

t 

•9 


/' ; :- 1 1 - 1': ..-it pro □Milliin. 

bei einer Qnemchnilti!- 
vennindernng in l*mcenten 
des ursprünglichen Quer- 


Qaeiwhnittavenniudcniiig 
in Procenten dm ureprüng- 
uchcnQacnchnittsbci einer 
Zugffwtigkeit von Kilogr. 


Arithme- 
tisch« Mittel 
ans allen 
Proben 
zunammen 


1 

••V 

S3 


Iii 

a 

E E 1 

rl 






Ü 

O 


Maximum Miuimom 


Maximum 


Minimum 




I 






< 


KllOfl »Tor. KU<p. Pr«. 


IT«, i Kllurr. 


Tnc, | Kili»'. 


mar. fm. 







a. Kesselblech. 



.V Horrig 


Niod.jnjcbl.Mark. Bahn 


4 


41 


37,32 


34 


16,0 


37,32 


41 


16,0 


34 


87,5 


24,31 


6131 


16,11»,. 


Dillinger Hütte 


Heniichcl & Sohn 


0 


87 


36 


33 


IM 


30 


37 


3,3 


34 


35 


15,99 


50,99 




Dortmunder Union (Urin- 
rirh.-liütt.M 


Nie.le^h^.-MärtJ^alin. 


14 


43,1 


40 


33.9 


19 


40 


43,1 


3,3 


96 


37,2 


24,5 


«1,7 


IM Nu 


fJrilloKunkeÄ Co.. Schalke 




4 


37 


41,2 


34 


23,4 


41,2 


37 


23,4 


34 


85,8 


33 


«8,8 


"*«*• 


P. üaricort & s.hn. Weder 
n.d.Buhr 


Nic.iciwhl. Mark. Bahn. 
F. Wöhlcrt 


14 


42 


9,0 


2» 


3,1 


43,7 


32 


3.1 


28 


23,9 


19,4 


43,3 




P, Obenraitft, »erlin 


Hauche! * Sohn 


4 


37 


14,6 


32 


23,4 


23,4 


34 


14.6 


37 


34,1 


17,8 


51,9 





b. Eiserne Schwellen (Flusseisen). 

Bockum« Verein | Niedenchl. • Mark. Bahn | 2 | 50 | 55,6 48 | 51,6 | 55,6 50 |j 51,6 j 48 | 49 [ 533 jl«2,6 | 17,3 

c. Stabeisen. 



A. Bönig 


Niederachl. Mark. Bahn 


2 


44,8 


36 


40 


48,6 


4H,6 


40 


36 


44^ 


42,4 


423 


84,7 


193 


Brenne, Haugsrten & Co., 
lla*po 


do. 


1 


















84 


583 


92,8 


19,0 


de Werrich & Co. 


do. 


2 


38 


»3,3 


35 


55,6 


55,6 


35 


38,3 


38 


86,5 


443 


81 


10,9 


Dortmunder Union 


do. 


1 


















43,1 


24,9 


68 


18.4 


H. A. Klcnder. Dfnweldorf 


do. 


1 


















393 


43,7 


83 


24 


\V. Hamarher, Barop 


H-iiKliel tt Sohn 


2 


37,3 


46,2 


35,5 


43,7 


46.2 


37,3 


43,7 


353 


86,4 


45 


81,4 


24.4 


Hagen, (irüntlial 


Niederachl.-. Mark. Bahn 


2 


42 


43,7 


33 


4S6 


4H,fi 


3!J 


43,7 


42 


37 


46,2 


83,2 


19.4 


Gebr. Knipping, Oberberge 


do. 


1 


















373 


45 


8*»,3 


22,5 


Könip.- und l^aurahütte 


do. 


1 


















42 


45 


87 


25,4 


Liebnxdit & Co., Wickele 


SchwartikopiT 


1 


















38 


54,5 


njt 


22,25 


J. Baven«'«' Söhne & Co.. 
Berlin 


Nioderscbl.-Märk. Bahn 


1 


















34! 


27 ,8 


63,8 " 


15,5 


V ulkau, Mettin 


do. 


> 


36,9 


43,7 


36 


30,6 


43,7 




30,6 


36 


36,5 


37,2 


73,7 


23,4 



II. Bessemer-Ktahl. 

a. Achsen. 









57,2 


24,9 


52,8 


43,7 


43,7 


523 


24,9 


57,2 


55,1 


343 


89,4 


18,4 


Fr. Krupp 




: 


















69 


333 


1023 


15,7 








b. 


Radreifen. 


















Hochumcr Verein 


Ni«Merachl. -Märk. Bahn 


6 


72 


38,6 


63,4 


41,2 


43,7 


64 


373 


72 


67,9 


40,4 


10K3 


183 


Hon.ig-W.rk 


do. 


3 


58 




52 


53,3 




52 


M 


52,8 


543 


38 


»23 


58,19 


Dortmunder Union 


do. 


1 












1 






74 


34,7 


108,7 


14.4 
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43 



1 


1 


3 


4 


6 




I 


8 


9 1 


10 


11 


u 




14 


IS 






























Iii 

■j ■ i 
.- ^ 

In 


Pirna 

i . - 
»rm 

1 a 1» r 1 h » Ii 1 e 


t 1 it s e ii il *• r 


i 

j 

1 

h 

J 

i 


An^t.sn^Kfii pro- .mimiim 

bei einer Qnoreclinitt» 
vc ruiiiKknuiK in l'riireiiten 
de* iirn|mliiRlirlu'i) <i«iT 
M-Iinittn 


VOPnxiiuiltHvnrminciprunir 

in I'roccnten dea orapräng- 
liiii<iiijucnM'liiiitUlM-i<-iiH>r 
Zinrfreti^keit von Kilogr. 
pro \~ Millimeter 


Aritlmie 
tiitcliea Mittel 
au» »l!<ii 
l'mben 


i 

§ 
w — • 

3 Ts 
i 4 




* 
j 


M.i\ iiiium 


Minimum 


Maximum 


Minimum 






| 


X 1 r 

»■? = 






Kihai 


PflM. 


i Klliap. 


tnt- 


rrw. 


Uhyr. 


fror. 


k : ,•• 










Mr.nlor Vnram 
i uurjrr > * Ti'iii 


\i<iii-r-> Iii M irk lUlm 

^MHIt PH III. .Tl. HR II. Ulli 




68 




60 


12,9 


43,7 


wi 


lO 4k 

1 - 


ISA 


M 


33,4 


1 17 1 




Kr. Krupp 


a... 




70 


38 


62 


48,6 


48,6 


62 


30.6 


70 


Ö7,J 


38.4 


105,7 


17,6 


OberUlkOTStahlw.lniaa.4d. 


do. 


1 


















«tA 


56,7 


MM 


tM 


Ith.-in Slahlw.Tke Ituhmrt 


do. 


2 


61 




•Vi 


n 


51 


56 


40 


62 


50 


45,5 


lotyi 


19,43 








C. 


Schienen. 


















Dortmunder Union 


Nordbahn 


« 


65 


48,6 62 

1 


4*,6 


48,6 


- 


47.6 


65 


« 




im 


19/, 




d. 


G 


11888t 


ahl-Scheibenräder. 
















Hoehumer Verein 


NieaVr»ch..-Milrk. Hahn 








- 


1 




1 


1 


1 


1 


1 


■ 1 


Itart 




e. Gussstahl- Herzstücke. 
















Uochraner Verein 


NicdemhL-Mark. Halm 


■ 


- 




1« 




.« 




u. 


■ 


I- 




[TW 


1,8 



III- TiejfeljfUHH-Ntahl. 

Achsen. 





HM— ahl-Mhk Bahn, 
F. Woldert 


4 


60 


38,6 


58 


4M 


55,6 


58 


38,6 


60 


58,9 


47.6 


106.5 


19;! 


Bochuraer Verein 


Niedereehl.-Mark. llahn 




76 


34,7 


74 


30,6 


42,5 


74 


30,6 


74 


74,4 


36,7 


111,1 


15,5 


Kr. Kropp 


Nieder«hl.Mark. Balm, 
Biwy, Sciiwarütkopff 


4 


76 


24,9 


72 


21,1 


26,3 


74 


20,5 


76 


74,5 


23,2 


97,7 


14.: 




Nieder**!. -Mark, italm 


2 


72 


M 


« 


38,6 


38,6 


57,2 


M 


72 


64,6 


28,4 


88 


15£ 



IV. Htnlil. <ie»Heii llei-»fcellimgf niolit angegeben ist. 



a. Achsen. 



Boehutner Verein 


Nieder*hl. - Mark. Hahn 


8 


66 


:« 


52 


IM 


49.8 


54 


IM 


52 


56,6 


32,2 


M&8 


Berger & Co. 


de. 


1 


















62 


34.7 


96,7 


Kr. Krapp 


do. 

Sohwartxknpfl' 


3 




3G 


CO 


36 


38,6 


60 


36 


00 


60,7 


36,9 


97,6 



b. Radreifen. 



Bochamer Verein 


NiedencliL-Mark. Balm 


2 


78 


47,5 


70,9 


48^ 


48,6 


70.9 


47,5 


72 


71,5 


48,2 


119,7 


10,1 


Union Dortmund 


Hannoy. Maach.-Bau (lea. 
NiederacbL Mark. Bahn 


4 


68 


42£ 


63,4 


27,8 


42,5 


68 


27,8 


63,4 


66,6 


32,9 


99,5 


13,78 


Mörder Vereän 


NiedenchL-Mkrk. Balm 


4 


64 


8,2 


46 


8,3 


29,2 


55 


3,3 


46 


56,5 


16,8 


73,3 


9.38 


Köllig- und Uiurahüttc 


do. 


3 


00 


52,2 


56,8 


9;7 


52,2 


60 


9,7 


50,8 


58,7 


25,4 


84,1 


11,0 




do. 


2 


70 


44,9 


60 


16 


44,9 


70 


16 


HO 


65 


30,5 


9ä,5 


15 


Brenne, lUngarten & Co., 


C. 

Niederachl.-Matk. Bahn 


La* 

1 


ichen 


und 


l Zui 


tappi 


träte 








60 


39,5 


99,5 


15 




do. 


1 


















58 


23,4 


81.4 


16,7 


Kün. Mariahütte, Cainsdorf 


do. 


1 


















58 


51 


109 


20,55 


( )snabrücker Kisrn • und 


do. 


l 


















69 


57,8 


119,8 


19,95 



d. Federstahl. 

Verein | XUHlerachl.-Mftrk. Bahn | 1 | | 88 30,6 1 118,6 | 12 

0» 
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H. Mittelwerthe der Versuche mit 



1 


2 


3 




5 


6 


7 


8 


9 


10 


» 


12 


.3 








P«atlgkalt**Ver»ueh*. 


Etahll»«fnirnt 

aal 


Material. 


gCÄ'hmiodet 
oder 
nicht 


keit 
in Kurier. 


Con- 
traction 
in 


T. 
Iftngcning 


Summe 

aus 
4 und 5 


Product 
aas 


keit 
in Kilngr. 


Con- 
traclion 
in 


*, 

Iftngcning 


S 1 1 1 1 1 1 1 1 1 • 

AUA 

9 und 10 


l^oduct 
au* 


Marke. 








in 


(Jualit&ta- 


4 und 5. 


per 


in 


^{IIIUIIHI** 


9 d. 10. 








□UUHm. 


Procent. 




mU. 




□Milum. 


Proeent. 


Procent. 


zal.1. 




Pl B *»»Uklbleehe 




Slekt gea/iakt 






difllht 






MoUla ** 






42,4« 


49,17 


2634 


91,65 




38,16 


54,87 


32,04 


93,03 


2093 








42.66 


51.02 


27,48 


93,(19 


2176 


38,14 


54,52 


31,06 


92,66 


2079 




* 


















Bmmm 


— 


4338 


50,06 


27,70 
07 in 


93,94 


2196 


40/* 


54,62 


30,60 


95.20 


2216 


*— 


r 


egschuiicdct 


4;(,GG 


SU ,o* 




L'L'liL' 


42,80 


r .l uo 


94,09 


2220 




BoRsemer 




3734 


57,07 


29.8H 


9431 


2159 


37,20 


57,64 


32,60 


9434 


2144 


Uddcholm A r B 




geschmiedrt 


37,50 


5635 


31,30 


9435 


2131 


:w;,s6 


58,99 


?1,76 


9535 


2174 


Storfore " 






39,46 
38,40 


B9J68 
5535 


29,00 
31,56 


99,05 
93,65 


2351 
2121 












Bjorneborg 


l).«a<incr 




42,22 
41,50 


53,16 
54,65 


27,25 
30,12 


9439 

96,15 


2202 

2267 












Nyhammer LJ 


Buwemer 




43,32 


47,03 


27,50 


9035 


2037 


— 


— 


— 


— 


— 


n 


£\^H- IlMILLM'.. 1 


45,50 




Oft (Vi 

£0,W 


HA äü 

■I P.'V 














Nyhjunmer O II 


Beaacmer 




42,35 


52,16 


31,50 


9431 


2209 












Surabammcr 


K.W11HT 




41,25 


46,78 


24,25 


8833 


19:» 


— 






— 


— 


Motala " 


Bwwrmex 
























Storfora 


Bessern rr 














- 


— 








Uddcholm 


Martin 




35,95 


3735 


36,70 


9330 


2062 


34,75 


•11,15 


33,00 


9530 


2124 


MOUU» Y 


n 




40,95 


49,17 


29,6.'. 


90,12 


2014 


38,75 


.56,70 


32,40 


95,45 


2197 


Torro Noire 


Ader dou* 




44,60 


53,07 


25,80 


97,67 


2367 












Ave*t» 


l*uddcl 




32,65 


16,41 


15,25 


49,06 


535 












Surahnmim-r 






29,65 


2836 


20,90 


58,01 


840 












Motala " 






31,60 


15,99 


13,00 


4739 


505 












Mctata*? 








21,78 


20,2.5 


55.63 


737 


















31,H5 


31,K7 


23,75 


63,72 


1015 












Beat Yorkahire 


P.lddel 




36,77 


10.44 


8,50 


47,21 


384 












SUflbnWnrc 


» 




3130 


4,57 


5,65 


3537 















Aimerkonr. Die Festigkeit«. Versuche wurden mit einer Werdcr'achen Maschine angestellt, wie »olche in München ange- 
wendet winl. 

M den Umbicgc-Versucheii wunlcn 80,1 mm breite und 93 mm »tarke VerauchwrtAbe um einen H*lbcyUnder von 28 mm 
IXirchrneiui-r umgebogen. 

Die Durchbiegung»- Versuche wunlcn in der Weine vorgenommen dam man rnnde Platten von 320 mm lmrehmewer und 
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schwedischen und fremdländischen Blechen. 





15 


16 


17 


18 


19 


"0 


21 


22 


23 


24 


25 


(.'■biege -Tertueh«. 














Schlug proWn. 



























Brack 
«folgte 
bei einer 
Umbiegung 
in ««den. 


B» 

merkungen. 


Durch- 
biegung 

in 
Millim. 


Belastung 
des 

Stenn*"]» 
vor Eintritt 
de« Bruches 

in Kilogr. 


Produet 

au« 
16 und 17. 


Durch- 
biegung 

in 
Millim. 


BeUMhing 
de« 

Stetnprls 

vor Eintritt 
de» Bruche* 

III rVHU^r. 


Produet 
MI 
19 mul20. 


Fallhöhe 

in 
Metern. 


Produet 

r allnobe 
und Zahl 

der 
Schlaget. 


1 luren- 
bieirwu? 

in 
Millim. 


Produet 

uem ge- 
wicht des 
Fällbaren 
— 872 kg. 


fleuch weUat 


Nickt geglüht 




Geglüht 
















48,20 


39 800 


1917060 


52,90 


38400 


2032020 


4, 5 n. 9 


27,75 


150,3 


24198 


- 




44,30 


88 750 


1716625 


51,10 


39200 


2003120 


4, 5 u. » 


30,60 


155,0 


26683 


- 




44,93 


30100 


1621840 


48,68 


39 800 


1937 720 


4, 5 u. 9 


27,90 


147,6 


24 328 






44,48 


36 500 


1633060 


50,00 


41000 


2050000 


4, 5 u. 8 


30,00 


153,0 


261Ö0 


— 




53,72 


35 200 


1890000 


54,90 


36000 


1976400 


4, 5 u. 9 


25,50 


149,5 


22236 






CJ JA 

•.•4,4* 


Oje twi 


1 J.l i VW 


56,20 


96000 


2 023 200 


4, 5 u. 9 




156,8 


21544 






52,20 


88000 


1983 600 


— 


— 


— 


4, 5 u. 9 


81,50 


163,6 


27 468 






53^2 


88000 


2034 000 








4, 5 u. 9 


29,25 


156,0 


25506 


- 




52,12 


39 000 


2 «52 000 








4, U9 


29,70 


153,8 


25 898 






53,55 


38 250 


2048200 


— 


— 


— 


4, 5 u. 9 


27,00 


148^ 


23544 


— 




44,12 


36 000 


1588500 


_ 


— 


— 


4, 5 o. 9 


27,00 


147,6 


23544 






51^5 


88 500 


1 996200 




— 


— 


4, 5 u. 9 


31,50 


159,0 


et wo 


— 




40,99 


40000 


1639600 




— 


— 


4,5i.9 


89,00 


163,6 


34 000 






40,85 


36500 


1491000 


— 


— 




4, 5 u. 9 


88,75 


155,0 


29430 


















,» 


87,50 


163,0 


32 700 


















1. 5 


87,50 


166,0 


32 700 






56,65 


35 500 


'2011000 


61,00 


35000 


2135000 


4, 5 


29,25 


168,5 


25506 






51,25 


40000 


2050000 


49,25 


39500 


1945 300 


4, 5 u. 9 


28,50 


156,0 


24852 






38.00 


87000 


1332000 


— 


— 


— 


4, 5 


22,50 


145,0 


19C20 


is»,oo« { 
129,25« 1 




19,40 

27,00 
22,70 


11000 
15000 
14000 


213400 
405000 
317 800 


: 


— 




1, 5 
1, 5 
1, 5 


6,00 
9,00 
7,50 


80,0 
104,0 
101,0 


5232 
7 848 
G540 


180,00» 


do. 


27,60 


16 000 


441600 








1, 5 


12,00 


123,0 


10464 


180,00« 


do. 


24,50 


15000 


867 500 








1,5 


16» 


1.14,0 


14388 


1 64,25« 
\ 121,00« 




17,30 


11000 


100300 








Uni 


4,25 


65,0 


3706 


88,75« 




li90 


7000 


104300 








1 


ljOO 


? 


872 



9,1 nun Starke auf einen Bing von 200 mm lichtem Durchmesser legte und in der Mitte der Platten einen sphärisch abgerundeten Htrmjx'l 
von 50 mm Durchmesser wirken liesa. 

Bei den Sehlagproben wurden die 9 mm starken Scheiben von 1 m Durchmesser mittelst 3*1 eiserne» Schrauben auf einen soliden 
Rahmen von 537 mm lichtem Dnrchmeaser aufgeschraubt. Der 872 Kilogr. schwere Fällbar bildet an seinem unteren .Eirfc einen OyUnder 
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J. Mittelwerthe der KirkahlyHchen Untersuchungen 



1 


2 




4 | 5 | « 


7 


8 


• 


1« 




12 






Festigkeit». Versiehe. 






Festigkeit 
In 

KOogr. 

pro 
□Millim. 


Odo- 
traetion 
in 

Pnicent. 


Vor 

in 

l*rocent. 








Cm- 

trat' t JOD 

in 

ProcrnL 


Vcr- 
langemng 
in 

IVotont 


Summe 






■»tat* 

- 


MM 

3 und 4. 
Qualität« 
zahl. 


total 

ans 

3 und 4. 


in 
Kilogr. 

pro 
□ Millim. 


aus 
8 and 9. 
Qualität*- 

zahl. 


Hrmlnrt 

aas 

8 und 9. 








Sieht geglBht. 








(leirlilnt. 






1 


Schweis^ 


35,76 


32^*0 


21,75 


68,00 


1150 


32,28 


34,10 


22^5 


66,38 


1100 


Krupp . . . . 1 




36,02 


31,45 


21,80 


67,47 


1132 


32>4 


36,35 


23,10 


69,19 


1194 








32,85 


20,75 


«6,14 


1094 


32,39 


35,70 


26,00 


68,00 


1156 




Im Mittel 


35,02 


32,20 


21,42 


67,22 


i 

1127 


32,00 


35,38 


25,78 


67,88 


1150 




Schweiaseiaen 


38,13 


18,70 


14,30 


51,83 


1 

619 II 30,44 


19,95 


15,25 


50,39 


607 




5ch Weisseisen 


32.59 


17,25 


13,35 


4934 


562 


3i;n 


20.C5 


17,15 


51,96 


633 




Schweiaseiaen 


32,05 


17,15 


14,25 


50,10 


565 


31,W 


18,65 


14,50 


50,20 


588 




Im Mittel 


32,89 


17,70 


13,90 


50,59 


582 


31,10 


19,75 


15,63 


50,85 


614 



Anmerkung;. Die Festigkeit« vorsuche wunlen mit 106 Probeatiben vorgenommen; 36 davon waren von Krupp und 72 Stück 
zu gleichen Theilen von 6 verschiedenen Firmen in Yorkshire eingesandt. 

Die Umbiegcvorauchc wurden ebenfalls mit 108 Probestiben ausgeführt. Dieselben waren 63,5 mm (2' ," engl.) breit; sie 
wurden auf Stützen von 254 mm Entfernung gelegt und in der Mitte belastet und mittelst der I'robirmaachine , wie Kigur 1 zeigt, soweit 
zusammengebogen , bis sie zwischen den ■Stützen hindurchfielen , alsdann wurden die beiden Enden derjenigen Probestücke, welche kalt pro 
birt wurden, mit der Maschine soweit zusammengebogen, bis die Entfernung der Seiten des Hufeisens, Figur 2, von einander gleich der 
vierfachen Starke des Bleches war, vorausgesetzt, das« die Probe ungebeugten blieb; diejenigen, welche wann probirt wurden, wurden so- 
weit zusammengepresst, bis die Seiten sich berührten, wie in Figur 3 dargestellt ist. 



Kifiir 1. r%«t i. Fifir J. 
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mit Schweisseisenblechen von Krupp und Yorkshire. 




15 



II 



n 



24 



M 




I m Ii Iren n e- ■ V <■ rsu ,• Ii . . 



I» n r <• Ii h i e ir u n k » - V e r u <• Ii e . 



Pick. 



Umbicgung der Stabe Iii« zum 
ISO Grad. 




Grade 



Diaka 


Durch- 




weg. 




in 


Millim 


Millim 




Betasttiug Producl 



l'roduct l'rnduet 



St.iiipehi 22 u. 28 
bei Eintritt dm bei Eintritt des 

Hinein* oder bei I ™ Bruche* oder bei 
Durchgang durch Millim. Durchgang dureh 
den Rin K - den Ring. 



7 u. 18. 



12 u. 18. 



hall. 



15,9 



9* 
18,7 
15,9 



I n rrac .lekt piW. 

I 4M . NUM 



ISO 
IM) 



180 
180 
ISO 



9.5 83,0 
12,7 86,3 
15,9 853 



63090 5836500 

73400 6334400 

I 

08 000 8 4OO-<00 



83,0 
80,0 
87,6 



UeglBh». 

56300 4 672900 
72400 6 226400 
98200 8602300 



10925 
14376 
17 394 



10 450 

15 HC! 
18 380 



i — 

2 261 300 *1,0 
4 117H00 73,0 
4 718 700 71,0 



147 l3.»PW.»ichlir 1. <■ 1-0 ...M .,• . i.i. i 




180 
180 



9,5 . ü73 



.14.6 »i Mtkl tpwiiws 

13|H „ gart**»! 

R,fl ,. »(aiI roriwtvn 

».i ,. t . . i, i 



12,7 
15,9 



GG.4 

6:1,0 



:;iii0ü 
62000 
74 900 



48100 
..i, 7t«) 

59 500 



;is:<e 
4139100 

5692200 



58*0 
7137 

8983 



57üii 
8039 



n 



Die Durchbiege versuche wurden vorgekommen mit 54 Scheiben von 304 nun Durchmesser, welche auf einen F 
hirchmewr gelegt und in der Mitte durch einen, mit einem Radius von 127 mm sphärisch abgerundeten Stempel 
18 Sehnbeu waren von Krupp and 36 Ton Yorkshire; je die eine Hälfte wurde im geglühte« , die 
Die Seheiben waren zu gleichen Thülen 1 V," und '■ „" englisch, d. i. 9,5, 12,7 und 15,9 mm stark. 



von 254 mm 



<le» 



Bei den in Schweden ausgeführten Versuchen hatten die Scheiben einen Dnrchmewer von 320 mm , während der lichte Durchmesser 



Kifur 5. 
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K. Durchschnitts-Residtato 

der Versuche, welche bei der Abnahme von Lieferung von Flusseisen- und Flussstahl- Fabrikaten 
für die Rcichseiscnbahnen in Elsass-Lothringen in den Jahren 1878 und 1871) angestellt wurden. 











I>areh»ehalttllch 


Jäte 






uu 


Zugfaitißkeit 


Querschnitt»' 




d.r 
Ll.fcran*. 


Fabrikant. 


ltltrlih 


der 


pro 

nllillinutt» 




Qualitäts- 
zaU. 


1878 


lioebumer Vtrtin 


stahl 


40 


7Ü74 




102 1« 


1878 


ltocbutm-r Verein 


Trnderradreifrn desgleichen 


n 


57,1.4 


39,6 


97,2 


1X78 


liochumer Verein 


Wagenradreifen desgleichen 


34 


58,17 


:»,o 


96,2 


1878 


KhdiÜBchc Stahlwerke 


LocontoUvradrctfun hui Ikwiner- 


2 


72,87 


35,55 


I0H.4 


1878 


Rheinischt: Stahlwerke 


Tenderrad«..ren gleichen 




55,78 


40,0 


95,8 


1878 


Fr. Krupp 




24 


58,4 


43,1 


101,5 


1878 


Union Dortmund 




17 


«u 


38,1. 


101,2 


1878 


Rheliuacbc Stahlwerke 


Schienen au* hWmewtahl 


4 


58,3 


43,9 


102,2 


im 


Fr. Krupp 




18 


58,74 


33,7 


92,44 


1879. 


Union Dortmund 




4 


01,76 


48,03 


109,79 


1879 






12 


63,9 


43,7 


107,6 


1879 


Klieiniwhe Stahlwerke 




28 


04,1 


37,5 


101,6 


1879 


IWx'huiner Verein 




«3 


59,65 


38,2 


97,9 


1*79 


Rheinische StaUwerke 




16 


eo;i 


«.4 


101.7 



Digitized by Google 



I 

Dritte Abtheilung. 
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1. Resultat« der 

angestellt im Auftrage des Vereins deutscher Eiseubahn- Verwaltungen behufs Gewinnung 

im mechanisch-technischen Laboratorium der technischen 











Probestücke 


für 


die Classification 


Ii 


Bezeiehuung 
tm 
Stück«. 




Firma 

MI 

Fabrlkaate». 


Gestalt 

im 
Probe- 
st uekes. 


Verwendung 

SSI 

Material«. 


Jahr 
.1-- 
Ltcfer- 
mag. 


Kurse Bcnu'rkungcn 
















1 IM 

175b 
1.». 


R V II 

1 1 . i n. j, j '. 

B. Tk E. B. 

BA.E.B.8.G. 
7 


■Thüringische Kiwitt mim 


Boclittmer Verein lur | 
Bergbau 

derselbe 

Borsig Ii, Berlin 


Kuudstab 

desgl. 
de^l. 


Achse 

desgl. 

l'ersoncnwagcii- 
Achso 


1877 

1*77 
1801 


Ans einer neuen Achsen-Licfcr. 

desgleichen 

Die Achs.-, bez. Nr. 1710. hatte 
737385 Kijom. durchlaufeil, sj» 


]<jOb 


RAJi B.8.G.' 
8 




ÄLmmI Vir 


desgl. 


de^l. 


1861 




147. 
147k 


I-.C.J.E. 
11 

L.CJ B> 
11 


Lcrob.-CiHTnowitÄ-JMBj-- 
Eiscnbahri 

<ii i«>|)m> 

uraviuv 


Durieux * Co., Louvain, 
Bclgiquc 

iti rwrn 


desgL 
deagL 


Wagenachae 
desgl. 


1873 
1873 








Gebr.Gje^thiidiBiscrs- 




dosgL 


Achswelle 


IH77 




Sa 


Hl 1. Ii , i 

12 1876 


dicsclbcn 

Hördcr Bergwerk- ui>d 
Hotten- Verein 


HBrder Bergwerk- und 
Hütten-Verein 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
Acluten 


1877 
1876 




5b 

52. 


12 1876 

H.C. 
6 


derselbe 
H»lc.C*™lar Eisenbau 


derselbe 
denrc.be . 


desgl. 


desgl. 
Wonach* 


1876 
1871 


Die Achse wnrdo wegen schlecht, 
riefig. Schenkel ausgewechselt 


53k 


H.C. 
6 


di^elbe 


derselbe 


d«gL 


desgl. 


1871 


104. 


REO. 


^tusche Eisenbahn 






desgl. 


1870 




104b 


1 

R.E.G. 
1 




«IT 


desgl. 


desgl. 


1870 




10. 
10b 
11. 


Hösvh 
131 

H5wh 
131 

Höseh 

76 






III 


desgl. 
desgl. 


1*77 
1877 
1877 




in 


Hösch 

76 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




12» 


Hösch 

88 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




12b 


Höech 
38 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




45. 
45k 


K. W. El. 

6 

K. V.K 
6 


K. Weetftlische Ksenb. 
dieselbe 


derselbe 


desgl. 
desgl. 


Achswelle 
desgl. 


1877 
1877 


Erfahrungen liegen noch nicht 


90. 


K.8.E. 
10 






desgl. 




1876 
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Festigkeit»*- Versuche, 

vod Grundlagen für die Classification an Probestücken aus Bessemer- und Tiegelguss- Stahl 
Hochschule München von Professor Bauschinger. 

des Eisens und Stahles. 



Modul 
in Kilogramm 

pro 

□Centime«. ; J 



ii 



Ii 



: si 



Hl 



B 



f 

Pr«. 



Bemerkungen 



a. Achsen. 



2227 000 


3850 


6260 


38 


17,3 


Frinsclmig mit rauliiTOm Kern 


0,15 


0,05 


0,063 


M«.np»ngehal^ ■* iwn "' 1 - 


2228 000 


4340 


6310 


36 


17,» 


d««leichen 


0,15 








2837 000 


2900 


7040 


2/> 






1,05 








2367 000 


2860 


8290 


3 


sy» 


Ziemlich grobkörnig, glraelimiUing 


0,97 








2234 000 


2590 


4820 


24 


16,3 


Mittelgrobkörnig mit gtwm Oawfehler 


0,30 








2 343 000 


2380 


5120 


28 


16,4 




0,21 












eifio 


86 




Sehr feiroehnig^ fast glatt mH^eigOTthörolieh 


0,15 












6060 


25 




Körnig 


0,20 








2040000 


2510 


4960 


26 





Ziemlich feinkörnig 


0,39 








2217 000 


2*70 


5080 


25 


— 




0,38 








2247 000 


1800 


3860 


9 


8,9 




0,16 








2280000 


2020 


4040 


13 


12,6 




0,15 








2 237 000 


1950 


5240 


26 


20,8 


Von mittlerem Kom mit ricmlich groa»™ 
(luanfehler 


0^9 








2235000 


1700 


5190 


39 


19,8 


Ziemlich feinkörnig, glitzernd mit sehnigem 
Kern 


034 








2235 000 


2570 


5235 


12 






0,25 


0,01 


0,0595 




2284000 


2590 


5235 


12 






0,25 








2208000 


2170 


5175 


42,5 




Keinkörnigm.mattgrancDidunklemKem index 
Mitte, der aber ctw^iackig, unrcgeta^D. von 


0,21 


0,01 


0,07 


Mungangchalt: 0,48*„. (icringer 
Niederschlag vou Arsenik 


2 265 000 


2160 


5135 


44 




desgleichen 


0,19 








2265 000 


um 


5135 


40,5 


_ 


Feinkörnig ohne dunkeln Kern, Fehler im 
Urach 


0,17 








2256000 


2070 


5175 


48 




Kein feinkörnig mit Kern 


0,19 












5460 


45 


22,1 


Feinkörnig ohne dnakcln Kern, Fehler im 


0,29 












5550 


46 


22,3 




030 








22% 000 


24S5 


5740 


30 


20,2 


(ileichmissig von mittlerem Kom 

• 


037 


0,05 


0,108 


QMnrkiiiUnmiiilafer. <4«a kwiiifUMt 
d»ckdi. tWknltt., d.rrl, ..Irk. 4« 
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Anlage 1. 



Ii 

Ii 


Hrr«*it*hntiiiiF 






Pirna 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurie Bemerkungen 


*i 


im 

Stück«. 




* 


mm 

Fabrlkaateu. 


AM 

Probe- 
stückes 


Im 

Material». 


tm 
Liefer- 
ung. 


Ober die mit dem Matertal bisher 
gemachten Erfahrungen. 


90h 


K.8.E. 


K. Schröck« 


Eiacnb. 


H6** in Dortmund 


Bunelrfab 


Achawellc 


1 

1876 


Out* Erfalirunge-n 




10 
















169 


K.L.H. 
115A 




,Eb«,b. 


H6«h in Dortmund 


-««51. 


deagl 


1877 


Neu 


170 


E.L.H. 
115b 


dieselbe 




imtkt 


deagl. 


d«gl. 


1877 


Neu 


171 


E.L.I1 
115c 


dieaelbo 




derselbe 


desgl. 


deagl. 


1877 


Neu 


172 


E.L.H. 

UM) 


iM, 




de~.be 


<«* 




1877 


Neu 


173 


E.L.II. 

UfiK 








dsgl. 


d m l. 


1877 


Neu 


174 


KL. II. 
IUI 

KU. U.K. 

■ ■ 

U 








desgl. 


deagl. 


1877 


Neu 








Fr. Krupp in Essen 


deagl. 


deagL 


1873 


Das Material iat gut 


63b 


KU. U.E. 
16 






demlbo 


desgl. 


deagl. 


1873 


deagWeher, 


98b 


K.M.K 
3 


KGIn-Mlndener 




derselbe 


deagL 


T-Wl-e 


1876 


]»!• bai V«f vemd.nf im MalAral« »r urb- 
U« Krf.kr.wm bevrbUa«*. Ju.HU 
ed. nt tat ■■ ..rU..., tu bewirbt». 


96b 


K M E. 
4 


(linti-lbe 




derselbe 


deagl. 


deagL 


1876 


deagl eichen 


168. 


KL. F.K. 
■51 A 


ELuuw-Ixitliring; 


FjlMHl). 


dcnelbc 


deagL 


Achswelle 


1877 


Neu 


168b 


KL. F.K. 
51 n 


dieselbe 




IiiiiHi 


deagL 


deagL 


1877 


Neu 


179. 


E.L.K. 
103. 


dieselbe 




derselbe 


deagL 


deagL 


1877 




179b 


E.L.K. 
103 b 


dieselbe 




derselbe 


dcagl. 


deagl. 


1877 




180. 


E.L.K. 
103 c 


dieadbe 




derselbe 


deagl. 


deagl. 


1877 




IHOb 


KL.K. 
103 * 


dieaelbe 




derselbe 


deagL 


deagl. 


1877 




181. 


K.L.K. 
103. 






ZI 


deagL 


deagl. 


1877 




181b 


E.L.K. 
103 f 








deagl. 


deagL 


1877 




191 


E.L.K. 
Uli 








deagl. 


deagL 


1877 


Neue Lieferung 


192 
193 


E.LK. 

111b 

111 B 

EL.K. 
Illo 


di.»elbe 






de~.be 
derselbe 


deagl. 
deagl. 


deagL 
deagl. 


1877 
1877 


deagleichen 
d 1 " h 


IM 


E.LK. 

111 D 








deagl. 


deagl. 


1877 


deagleichen 


IM 


E.L.K. 
HIB 


di^lbo 




dar^b. 


deagl. 


deagL 


1877 


deagleich«, 


1 (VI* 

196 


[IL 

tu r». 
111F 


„.„II.,. 






lijajBgl 




1877 




73. 


K. KB. 

a 






Neuberg - Mariazell in 
Steiermark 


deagl. 


Wagtmaehnc 


1876 




7* 


K.E.B. 
2 






dieselbe 


deagl. 


deagl. 


1876 
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jvioam 
□Cent! t 


1'. 

w 
m 

UM 


1 1 ! 

Hl 
s 


Iii 

hi 
Iii 


gl. 

** E a 

Iii 

fr 




Prt*. 


[ 

i 
* 

I 

Pro«. 


i 


Bemerkungen. 


2281000 


NM 


8670 


31 


19,0 




058 








2237 000 
2241 000 
2211000 
2229 500 


2460 
2480 
2480 
2480 


5800 
5900 
5640 
5640 


11 

20.5 
14 
11 




Mittclgrobknnilg, unn-gelinaaaig, (^uerriaae 
Ruf der äussern < 'bcrnilche 

Mitteigrobkörnig, fcuacre Oberfläche seigt 
mehrere Reihen Querriao 

Mittelgrobkörnig, 2 Reihen (einer Quem»« 


0,24 
057 
050 
054 






Bruch erfolgte an einer Stelle, wo 
eine Spur d. Einschnitt« für den 


2845 000 
2263 000 


2280 
2280 


5690 
5640 


45 
44 


— 

— 


.Sehr feinkörnig mit dunklem Kon 


056 
0,22 








2345000 

2308000 
2288000 




5290 


51 






055 








2120 
2170 


5300 
6370 


52 


16,6 






0,03 


0,070 


Bruch erfolgte in den Einschnit- 
ten neben der grösaten KJn- 
schnürung. Letztere wurde 
gemessen. 

Mangangehalt: 058*.. Arsenik 

Uli tM*lt t U t4*31i] 


10 


7,« 


umi b, niii^., in ixtiru 


057 

0,42 




2258000 
8325000 


2130 
8360 


6420 

6520 


40 

38 


12,6 


Sehr feinkörnig mit mattgrauem dunklem 
Kern in r Mitte 

Feinkörnig mit etwas exoentriach liegendem 
Kern 


0,44 

0,43 








2310000 


2360 


6420 


85 




Wie yorhin; Kern centriach 


0,44 








2 26.1 000 
8838000 
2275 000 

2253000 
2265000 
2237 000 


2050 
2040 

2050 

2050 
2050 
2240 


6720 
6720 
6250 

6190 
6460 

6360 


46 

27,5 
49 

50 
49,5 

50,5 


11,4 

9.6 
15,5 

15,6 
M..I 
145 


Feinkörnig mit Behnigem Kern; ausaerlich eine 
kurze Reihe kleiner (Juerriaae 

Fankörnig, strahlig, 2 eingesprengt« kegel- 
förmige Stückchen 

Feinkörnig, muschelig gewellt, wahrscheinlich 
beeinflusst durch einen Rückstand der En- 
schnitte 


0,71 

0,62 

0,61 
0,59 
059 


0,03 


0,068 


"N^Sr^chl^ m 4 iuJ 8 t^k ,e ™ k 


2300000 


2*190 


6710 


34,4 


165 




054 








8818000 

2292000 
2274000 

2274000 

2280000 
8898000 


2690 
2690 

5810 

10 1 ii 


6680 

6940 
7560 

6710 

■MI 

8760 


38 
(25) 

3 
12 

41 
41 

67 
69 


153 
45 

M 

145 
14,4 


Am ansaem Rand einen O Umfelder, in Folge 
dessen der Unich nicht an der am meisten ein- 
geschnürten Stelle erfolgte; feinkörnig ohne 
Kern, strahlig gegen jenen Ousafebfer hin 

Kanh. grobkörnig, fast krrstallraisch, atrahlig 
nach einem Punkt dos Umfangs hin 

Etwa» feiner als vorhin, mit nach dem Cen- 
trum laufenden Strahlen, ausserlich mehrere 
feine yuerrisso, einer 7 — 8 mm lang, nahe 
der Bruchstelle 

Feinkörnig, mit groaserm etwas excentriach 
liegendem, mattem Kern, feines iJLngarisa- 
chen nahe der Bruchatelle 

Wie vorhin, Liiigsruachen fehlt 

Feinsehnig, die äussere Oberfläche tur grös- 
seren lulfte stark gefurcht 

desgleichen 


0.49 

059 
059 

058 
0,59 

0,15 
0,13 


0,02 


0,050 


Die meist eingeschnürte Stelle 
hat 38','. <^er«lm.-Veraiind., 
die Bruchstelle 2T>V 

HUb »Irl tMmllrh iiiMlalasj «eh- 
«B.U toUS» oo4 »nfT»Ilriitl (tomb l'l«- 
V»nJ« Audfboin» InMth. i. M.-Un. 
UU *la*t VvrUuvnnio" »i»<t tut 
■sa n rna «1s tot nripm HUK 

kUngaiigehalt: O.lO'^rsenik- 



Digitized by Google 



54 

Alling«' 1. 



u 

xi 

a-a 

a 


Bezeichnung 




Firma 


Oestalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurze Bemerkungen 


Im 

Stackes. 




Iii 

Fabrikanten. 


im 

Stückes, 


4M 

Materials. 


irr 
ung. 


Aber die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen 


112. 


K.K. N.B. 
1 


Kaiser Ferdinand Nordb. 


Neuberg • Mariay.ell in 
Steiermark 


Ilnndrtab 


Ad» 


1871 




112b 


K.F.N.B. 
8 


- • 




*# 




1871 




113. 


K.F.N. B. 
13 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1874 




113b 


K.P. N.B. 
14 




die*lbe 


desgl. 


deagL 


1874 




118. 


REO. 
4 


Kliciiiwc.hr Kistenbahn- 
Gesellschaft 


Actien-Geselhch. PhOni« 
bei Eschwciler 


desgl. 


Wagenach*- 


187.1 


MS V^Ur-h-i, 4m .Vknk.1. Mit» ««■» 

ah hhst k». tkUt du AchM >ik.r 


118* 


R K G. 
4 




<Ht*3(?llM. 


desirl 


ili - tri 


1875 




176. 


2927 


Phönix in Laar boi 
Ruhrort 


PhOnix, ActiengescJlsch. 
in Laar bei Ruhrort 


desgl. 


desgl. 


1877 




176b 


2927 


dieselbe 


dieselbe 


desgL 


deagL 


1877 




177. 


2942 


dieselbe 


dieselbe 


deagL 


deagl. 


1877 




177» 


2942 






desgl. 


deagL 


1877 




178. 


No. 1 






desgl. 




1877 


• 


178% 


No. 1 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




199. 


E.L.Px. 
37a 


ElBase-Lothriog. Eisenb. 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 


Neue Lieferung 


199h 
200. 


K L.Px. 
87 b 

EL.Pi. 

IBA 


dieselbe 


dieselbe 


desgL 
desgL 


desgl. 
desgl. 


1877 
1877 


desgleichen 


200b 
201. 

am 


EL.Pi. 

(OB 

ELP*, 
iiia, 

K.l.Px. 

Ii» « 


dieselbe 
dieaelbe 
dieselbe 


dieselbe 
dieaelbe 
dieselbe 


desgL 
desgL 
desgl. 


desgL 
deagl. 

desgl. 


1877 
1R77 
1X77 


desgleichen 


185 


EL. P.O. 


dieselbe 


in i-nuMP-Mion 


desgl. 


desgL 


1877 




186 


EL.P.O. 

IW r 


di«elbe 




desgl. 


deagl. 


1877 




187 


EL. P.O. 


««ib. 


dleaelben 


desgl. 


desgl. 


1877 




188 


EL. PO. 
100p 




dt-*. 


desgl. 


desgl. 


1877 




189 


EL. P.O. 
IOOe 


dieselbe 


dieselben 


desgL 


desgl. 


1877 




190 


Fa. L. P.O. 

lOOr 


diesem 


dleaelb« 


desgl. 


desgl. 


1877 




182. 


M.A.V. 
1 


KgL Ungar. Staatsbalm 


Bai>atcrWerked.k.k.pr. 
(«terr.SlaaüH'iinnbiiliii- 
ije*eiit*cuan iv^cmtzu 


desgl. 


Wagenach» 


1H74 




182b 


M.A.V. 
I 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgL 


1X74 




7. 


R8.W. 
26216 


Elsass Lothring. Eisenb. 


Rheinische Stahlwerke 
in Rnhrort 


desgl. 


desgL 


1877 




7b 


RS.W. 
26216 


dieselbe 




desgL 


deagL 


1877 


• 


8. 


R.8.W. 
2ti21fi 






Stab mit 
□«hm*. 




1877 




8b 


RK.W. 
26216 








desgl. 


1877 




Ii 


R 282U' 






Lamelle 


aus derselben 
Wagenachse (?) 


1877 


Ks ist zweifelhaft, oh die* da*- 
selbeMat.rial K wiedasjenige 
der vier letzte« Stäbe 
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Elastieitat»- 

Modul 
in Kilo^mrnm 


Hl 

h 

B.S 


e 

i 

m 

a 


ij 1 3 

Ü! 


fjj 

- i 


• 


1 
I 

l'ror. 


| 
1 

Tron 


I 


• 

Bemerkungen. 


3 314 000 


1950 
1900 


lOIA 

4JS1U 
4StiO 


ja 

43 

56 


25.1 


«™ii'n (firilikurnift mit MMimgrr nteUe aji 

der Seite 

Sehnig 


A OA 

0^0 

0,23 


0,00 


0,033 


M«niriin : 0,14%. Arsenik Nieder 
M'JkliüT iinht«<lt'utrti<i 


2294 000 


2900 


6000 


6 


6,0 


GMehinSamg von mittlerem Korn 


0,58 






2312000 


2950 


5090 


2 


. M 


daigleicheii 


0.61 








2 187 000 


2550 


43H0 


5 


2,9 


firohkünii^ mit fKiriiBcr Stelle am Band, 

* 


0 K 50 








2286000 


2610 


4490 




3,0 


wrnniioniu^ mit ponwer gciDtieiiex ©wue, 


0JV0 








2 219000 


2440 


•WO 


29 


19,8 


Mittleres Korn, nahendem äussern Band eine 


0,16 






• 


2222000 


2440 


6020 


36 


20 


■laH r.h*t .1. »raia. ml» 4.1.11m. Km. i. ton 
: • 1I.T« »ttlWa m:t «,.ifc.mii Kon Tmtnral .M 


0,18 








2 230000 
2136000 

8226000 

2 212000 
■MB WM 

2 271 000 


2240 
2240 

3050 

3050 
2170 

2160 


5950 
5980 

6720 

6750 
5750 

5670 


39 
45 

36,1 

«" 
4o 

45 


20,7 
20.6 

17,7 

16,6 
23,2 

21,7 


desgleichen 

Fvtnk.'TBk. »it »tok*r k«e>irrtra,i)r>T KrW.huaif «orr- oj»d 
V»rt^r»n| «.t^rvrMlU la dan Rriwaatakaa 

Mittlri» Korn mit »irantrnrh lbwwlom. s mm Darcbai 
a.lUnd- o.i.k Nack, i.. ,,..,„ l onUrn» «ia 11. Krjatall 

desgleichen 
Sehr fetnknrtiiix ratt^rmnerma, nenn i gern, ge- 


0,20 
0,16 

0,12 

0,16 






• 


2 292 000 
2 299000 


2770 
2790 


5900 
6000 


*> 

29 


19,0 
18,0 


Pcinknniig mit feinerem, cxccntriach liegen- 
dem Kern 








* 


2240000 

<£ J70WU 


2360 

Ol MI 

2160 


KOJA 
rnjrt 


iH 

M J 

J3 


IT 1 

17,1 

ort o 
20,2 


Merklich gmoer wie dpi uen vorigen ntuoen, 
mit üJinl. fein cm, excentr. liegendem Kern 

Acnnuen, nur etwas leincr 










2275000 

2 251000 

i 


2690 
2690 


r>3io 

6260 


40 
41 


21.1 
22* 


Hehr feinkörnig, mit mattgraaem noch fei- 
nen» Kern 


0 42 
0,42 










1 ÄRA 


rann 


34 


in i 
19,4 


.ie^rieicne.n, ai>er tiiwaa grciDcr im ivorti 


0,41 








2 249000 


1970 


5870 


33 


19,6 


Ultfi-rbo« Kam wie vorhin mit «ritwirU titv?H''"m mitt- 
{rrtvvnir Kwn. *W»«r QftMrUu »»firr t %*~T> n OWr**vrhr> 


0,42 








2 236000 
2270000 


2280 
2180 


6090 
6160 


44 

! « 


22,5 
21,8 


Feiner wie bei den voriget», mit nrnitgniui-m 
feinerem Kern 

dengleichefi 


0,44 
0*7 


0.03 


0,051 


Mangan : 0,95° .. Arnenik Nieder- 
schlag initt«latark. 






4350 




5,4 


Grobkrystalliniwh ^ita^nMi, mU^lberFchlcr- 

« ig die vonge, »Ixt ohne r phlcr, auaaerueb 

Solir fnuknrai>r, mit mattgrau«m dunklem 
Kein in dcr^Iitto 


0,09 






Rroch erfolgte in Folge einer 
FehlonteUo im Conus. 


O UCA H u i 

2250 000 
2255000 


2360 
2360 


C£tik 

otioO 
5.500 


14 
44 
45 


Iii.} 

13,3 

— 


0,22 
0,49 
0,43 






2176000 


2360 


5600 


45 






0,42 








2203000 


2420 


5500 


50,5 






0,41 








2086000 


2330 


5685 


25 




Viel grobkörolKfr da die vorigen 


0*7 






Beide Stücke wurden wiederholt 
ahReriaeen, Htftck (anuletxt mit 
verachwaentem Querschnitt. 
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=1 

fi'S 
H 






Firma 


Gestalt 




Jahr 




iM 


Kirnender. 


Fabrikant« a. 

I ■ u i i Ja an M s %J Bs a 


im 

Probe- 
stückes. 


Im 
Materials. 


liefer- 
ttne. 


über die mit dran Material bisher 




















R.&W. 


Hsass-^thring. Eisonb. 


KhnniKchc Stahlwerke 

tn Itnlimrt 

III ikU II 1 Ul l 


Umclle 


aus derselben 

\ V lU't-i nii' lim ■ i V i 


1877 


Wie TOrhin 




E.L. 
43 


di«e.bc 




tagL 




1877 


Diese Lamelle ist sicher aus der- 
selben Achse wie die Rund- u. 
Vierkantstabe 7» u. k, 8. u. k. 


132k 


E.L. 
44 


dieselbe 


dieselben 


d«gl. 


dsjgL 


1877 


dosgleicheii 


2«. 


E.L. 
31 


dieselbe 


dieselben 


Rurolstal» 


Wagenachsc 


1876 


Keine Erfahrungen 


28k 


EU 
32 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1876 


desgleichen 


72. 


K.E.B. 
1 


Kaiserin Eusabeth-lUhu 


Teniitaer Walzwerk- u. 
Stahltabrik-I.esellach. 
Werk Temit« 




desgl. 


1872 




78k 


K.E.B. 
1 






desgl. 


dc-gL 


1872 




163. 

163k 


Witkowils 
Achsen Stahl 
1 

Witkowita 
Achsen Stahl 
2 


Qaltt. Karl Ludw-Bahu 


Eisenwerke Witkowita 


desgl. 
desgl. 


desgL 
desgl. 


1877 
1877 




(MV 


M.E.K.V. 
Ii 




Eisenwerke Zeltweg 


desgl. 


dofigl. 


1870 


Nicht entsprechend 


92k 


M.E.K.V. 
Ii. 




dieselben 


desgl. 


desgl. 


1870 


b. Rad- 


19. 


E.L. 
3 

KL. 
4 


EWIy>thrl»g. Eisenb. 


Gesellschaft ^« tohI - 
diese.be 


Runds«.., 


K«lr*ifi» 


1873 


Sehr spröde, im Betriebe ge- 


19k 


dieselbe 


de*. 


desgL 


1878 


desgleichen 


81. 


II M K 

sj 


Bergiseh Mark. Balm 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 


Bei gebraucht llandagwi kamen 

in4*hrffcrh«* l lutTfifow vnr 


81k 


B. M.E. 
6 


dieselbe 


dieaelbe 


desgl. 


desgl. 


1876 


dwglekhcn 


102. 


B.F.E. 
2 


Brvalau-8chwcMn.Fr«- 
bnrger Bahn 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1875 




102k 


B.F.E. 
2 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1875 




129. 


B.A.E.B.V.G. 
5 

BAFRVG 
6 


Berlin-Anhalter Bahn 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 
Anal 


1874 


IUI lUitnlf. kn. mit B. V.O. 54 llKKTS 
B. >. K.. W.n4 Ork «uf •inim. Km* for 
Ar!,»" ai;o a»4 ipiu«. uekSaa et 
Hth \m d«rrklHr.D hatte 


64k 
108. 


R 0 IT E. 
17 

R.O.U.E. 
18 

Th.E. 
6 


Rwhtc Od«r-Ufcr-Ki»t'ij 
bahn 

Thtuingucbc Balm 


A. Borsig in Berlin 


uesgi. 
desgl. 
desgL 


destrl 
desgl. 


1877 
1877 
1877 




108k 


Th.E. 
6 




derselbe 






1877 


• 


131. 
131k 


B.A.K. MR. T.N- 

9 

B A.K. U.K. T N. 
10 


.^„.Anhalter Bahn 
dieselbe 


d lbe 


desgl. 
desgL 


desgl. 
desgl 


1877 
1877 


Diu Stuka ni.d KalfcuitlicVv« otiti*nimu«i, 
•*kj H-rr A- ffnif Wt.ta Vor- 


142. 


UC.J.E. 
3 


liCJnb.-Oicrnowiti-Jaany- 
Bahn 


J. B. & Co. Oyle in Finna 
Durieox 4 Co. in Iymvain 


desgl. 


d«gl. 


1873 




142k 


L.C.J.E. 
3 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1873 
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Viitiinet. 



iilWli 



bd 



Bemerkungen. 

















I r.w 




2120 000 


2350 


5640 


15 


I - 


Viel grobkörniger min die vorigen 


0,48 








2 278000 


2590 


5880 


34 




Feinkörnig mit sehnigem Kern 


0,34 








2 261000 


2860 


6060 


»Ifi 


17,6 


desgleichen 


0,88 






• 


2 181 000 


2850 


•«00 


44 




Kehr feinkörnig mit Kern 


0,60 | 






2 263 000 


2910 


6670 


35 


16,8 


Feinkörnig mit Kern 


0,61 


0,03 


0,043 


Maugan : 0,44*. .Arsenik Nieder 
schlag mittelstark. 


2 2U2000 


2240 


4430 


32 




Sehr zerrissen, »ir Halft« körnig, zur andern 
Hälfte fein xehnig 


0,20 






~ .5*4 UUU 










i . : reu Iii i ils sehnig, mir auf der einen ite 
■in Rande etwa auf die lUlfte des Um- 
fang* feinkörnig glitzernd 


0,20 








2 288 000 


20-JO 


4800 


II 


IM 


Mittetgrobköruig, mit matteren Köllen von 
regelmässiger Gestalt in der Mitte 


0,27 








2 310 000 


2'i80 


5020 


24 


16,7 


Kbenao, nur um eine Spnr feiner gekörnt 


0,23 


0,03 


0,073 


Mangangehalt: O.H!° „. Arsenik 
Niederschlag unbedeunnd. 


' 2 27 2 000 


2000 


3>J10 


„ 




Zieinl. grobkörnig, mit schlechter, schwarzer, 
riasiger Stelle 


0,24 








2 2UX0OO 


"" 






10,4 


desgleichen 


0,12 








reifen. 

•2 1 sti uno 

2 261000 


4070 
4110 


7:wo 

7910 


41 


154! 


Feinkörnig mit Kern 

Ausserordentlich feiakornig, strahlig nach 

Aar Mittn hin 


0,59 
0,64 


0,01 


0,062 


Mnngangehnlt : 0.*>1* ,. Kin nirml. 
hedetit. Niedersehr ron Anwmik 


2 240000 


3000 


5330 


42 


15,1 


Hehr zerrissen, zur Hälfte körnig, zur Hälfte 
fi-inneluiig, »uascrlich in der Nahe der 
Bruchstelle aufgerissen 


0,14 








2 272000 


3110 


NN 


59 


17,3 


A UfwrortleiitlR'h fein, faiit sehnig 


0,14 






2240000 


:»7o 


«040 


_ 




Feinkörnig , gleiehmaiwig, ohne merkliche 
Kiiuwhmtrung 


0,58 






Ihsr Bruch erfolgte in den ko 
nischcn Theil des Stabe* 


- 


- 


7750 


42 


- 


UHJix rigtniinumitcn vwiiiß, ninm.tifji^; , von 
der vorigen total vmchiodwi 


0.47 






2** 000 


MIO 


«70 


17 


7,1 


Bohr (einkornig 


0,78 








5*10 


9220 


40 


10,1 


Au*»»^identlich feiukttroig , sammtartig, 


0,73 








2 268 000 


1020 


4220 


62 






04» 


0,03 


0.107 ( 


Martinstahl. Mangan : 0,20 " 
An«eniK unbedeutend. 


2 241000 


1010 


4290 


14 


17,1 




0,16 








22:« 000 


2240 


4330 


50 




Ziemlich grobkörnig, glitzernd, Ton einer 
Seit« herein sehnig 


0,19 








2306000 


2800 


4680 


51 


23,2 


Sehnig, Mark elliptisch 


0.17 








2 259000 


2870 


5UM0 


46 


17,9 


Feinkörnig, mit Kern 


CUM 






desgleichen. 


2258000 


2850 


5860 


51 


164» 




038 








2258 000 


1440 


3800 


43 


22,1 


Sehnig, hell- und dunkelgrau, unrcgelm. ge- 
milcht mit eingestreuten glänz. Punkten, 
»unsere Oberflache aufgerissen 


0,14 






Das MaU-rial ist offenbar Eisen 


2182000 


1410 


4000 


17 

pktnant- 


A 

<ud VII. 


Groeaki7«taJUnfa»ch , mit körnigen Stelleo 


0.08 






8 
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Anlag« 1- 



H 

53 Ja 

ä 


Bezeirhiiung 




Firma 


Gestalt 


.. . _ 


Jahr 


Kime Bemerkungen 


Stückes. 


II »Ken «Irr. 


4m 

Fabrlknalen. 


4n 

Stöcken. 


4m 

V '1 1 ' Tl .ll . 


4er 

Liefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


144. 


L.C.J.E. 

6 


I*ernbergC«eninw.-JaB«v- 
Bahn 


Oraxer Slahlw. - Gesell, 
srhaft 


R.md.tab 


l^oconiotivTad- 


IK74 




144b 


L.C.J.R 
6 


dieselbe 


dieselbe 


de*gl. 


desgl. 


1874 




Ma 


K.W.K. 

H 


Kgl.W«itph»li«-lic Bahn 


Horder Bergw. u. Hütt. 
Verein in Hörde 


deagl. 


Karl reifen 


1X72 


Erfahrungen liegen noch nicht vor 


-*»;>. 


K.W.K 
8 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl 


IK72 




»4. 


B. S.O. 
3 


Bnurnschweiger Kisenb. 


derselbe 


deagl. 




1*70 


UfrhimfMn. ■.I.MH.ak XI t: 
4»chu!.'r« T*mrtbV»f "'nXt'"'. SS 


94b 
106. 
105k 


B.E.G. 

RE.G. 
2 

RE.G. 
2 


• 


derselbe 


desgl. 
deagl. 
deagl. 


deagl. 

desgl. 
desgl. 


1*70 
1873 
1873 


AnReheuvnd wlir weiehm Ma- 
terial 


37. 
87> 


P.C.E 
1 

P.C.E. 
8 


dieaelbc 


Krupp in Emen 


desgl. 
deayl 


desgl. 


1875 
1875 


Ua. Salanal lud .ich tX. kadinla. UU 
llaaaiaen laufend airh» hraahrl. «eil 
dureb Kfh.Ua. apHrfe u4 WIMM« 
wird. Baida Halfan ■praar'aa.i wr 
Tnt»(Hir»l«r von 0 Ured au - & Iiri4 
wihran.i dar Fahrt. hiUm aie mehr 
ab iwvi Jahr, in U«srueb tmd 
gH<—ei« Kalb. auafbalUa 

'!'"""»' II Rr. U ka 


53. 
53b 


H. C 
7 

HC. 
7 




derselbe 

dZi 




deagl. 


1872 
1872 


Im Betrieb gesprungen 




RO.U.E. 
23 


Kachtc Oder-Uter-Eisen- 




deagl. 


desgl. 


1873 


n» Material ist gut 


H5b 


RO. U.E. 
24 




derselbe 




d-tf. 


1873 


doegt 


68 


K. Si. li«. 
SI.B. 
No. 14 


Kgl. Sich». Staatshalt., 






deagl. 


1877 


Vakanten ...liefert« 


69 


K Hark». 8t. B. 

No. 15 


dieselbe 


derselbe 


.1 1 




1877 




* 

97b 
100. 


K.M.E. 
7 

K.M.E. 
8 

ThE. 
7 


Koln-Mindener Bahn 
Thüringer IWm 


derselbe 

derselbe 
derselbe 


desgl. 


deagl. 

d«gL 
desgl. 


1877 

1877 
1876 


Krtmhnnigeu Vupn novh nicht 
vor iIa <.aj* Mittch»! rrrt ^*if 
kurx Zeit verwendet worden ist 


109v 


ThE. 
' 




derselbe 


deagl. 




1876 




127. 


B. A.E.K.R 
1 

. 


Berlin • Anhalter Eisen- 
bahn 




desgl. 


Wagenrad reifen 


1874 


lh,, l<a.l,.K..a. h«. f. Krapr '* »III Hb 
b.r»a4 .ich auf lud dar AchM 

mEu*i hau*""""" " 4Swl " 


127b 


RAE. KR 
9 


dieselbe 


derselbe 






1874 




128» 
128b 


RAE. KR 
. 3 

B.A.EK.R 
4 






deagl. 


deagl. 
deagl. 


1873 
1878 


l'tr Uadmba, bn. Kr. Krapp ?H xtt »1. 
I>arw4 «Irh auf Binom IU<1 4ar At-b*. 
1 1*1 und apran«. ..rbdam at Ufa;? km 
d.rc.l.afaa hatv Ma 8e K, 


99b 


K.RB. 
7 

K.RB. 
8 


Kronprh« Rudolf- Bahn 


N«_*u berp Mari a it»*| 1 i n 


deqrL 


l-feoinotivri.il 
reifen 

deagl. 


1876 
1876 


Dtf Kadrrif brach im Betrieb, das 
Material ist in weich 

deagleach«. 
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2 2*1000 :J1M0 

1 218 ooo j sm 

2 292000 Miü j 4140 



2 24« 000 


2140 


4530 


1 


5,5 


2 2:0000 


2850 


4»40 


62 


25.2 


2 254 000 


2570 


5550 


10 


18,8 


2 267 000 


** 


5760 


7 


9,6 


2 263000 


3390 


7600 


« 


— 


2260000 


3430 


8540 


10 


9.4 


2 261000 


4650 


7600 


43 


15,5 


2244000 


4410 


7570 


44 


13,4 


2250000 


3230 


7880 


41 


18,9 


2253000 


3230 


7670 


31 


15,7 








<35| 




2967 000 


2690 


«370 


15 


— 


2272000 


»620 


7370 


35 




2281 000 


8900 


8560 


6 


4,8 


2279000 


3700 


9240 


9 


8,1 






8980 


20 


11,9 






8760 


8 


6,6 


2278 000 


3940 


73*0 


30 


14,4 


8S86000 


4240 


7030 


4G 


15,5 


2336000 


3410 1 7270 

t 


45 


1(1,4 


2384000 


4240 


7120 


52 


16,3 


2 319000 


3870 


5960 


5 




2 216000 


2780 


6460 


5 


3,4 



Sehr feinkörnig, mit einer kleinen FehlendeHc 
and. Seite, ftiifwerl. eine Kcihe feinecVuc 

Feinkörnig, mit groa*er schlackiger Stelle 
Ziemlich feinkörnig, mit eigenthüml. Fehler 



Zietnl. feinkörnig, ttrahlig nach einer K< 
■(olle des Rande» hin, ausser!, aufgerissen 



titüeh 



entlich feinkörnig, atrahlig nach 
entriscb hegenden Punkt hin 



Feinkörnig, Ktrnhlig nach einem mnkt dfli 
Umfange« hin, uneben, doch nicht muschelig 

Feinkörnig, etwa« unrcgolmaseig icrriMcn, 
mit 2 seitwärts liegenden Fehlern, deren 
einer feine gelbe Punkte enthalt: 
Obern an Seite des letzteren auf) 

FeinkOmig, mit Kern 
feinkörnig 



Punkt de« 



Sehr 



der Mitte 



Ol 



dergleichen 



0,32 
0,26 
0,29 
0,19 

0,16 

0,24 
0.29 



0,70 
0,52 
0.53 
0,33 
0,34 

0,67 

0,61 
0,70 

0,70 
0,«5 
0,65 
0,46 

0.49 
0.49 

0,55 
0,81 

0.50 



0,03 
0,04 

0,01 



0,066 

0,065 



_ J :0,22'/.. MdFlMph.- 
1 !■ -t wurde mitteilt uhiMinW 
aauretn Ammoniak gefallt. 

ßructutelle liegt ausserhalb der 

25 an. 



Verlängerung nicht membar. 



in beiden Stäben 
wiederholt coutrotirt Ma 

0,30V 



0,44 ; s . An. 



0,095t Mangan: 0.71*/., Ära. 
ach lag sehr -tark. 



erfolgt nicht an der am 
meisten eingestchuürUii Stolle, 
ohne daM jedoch eine Ursache 
davon ersichtlich w*re. 



Martiiutahl 



0,04 



0,110 



Mangan: 0£»V 
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Anlage 1. 



II 


Bejtciclwung 




Firma 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurze Bemerkungen 


a j 

ä 


ta 

rMUCKefl. 


R t ■ • 4 • r. 


Fabrlkaatta. 


4« 
Probe- 
stücke*. 


4» 

\(,. '.1, 
Matena is. 


iUr 
Ijefer- 

Ullg. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


so. 


F.B.K. 








_ _ 


1 

1874 


Eis TU.U K»dt«C. dk«n LmIW.sk 




2 












50» 


F.B.B. 
2 


dieselbe 


dieselben 

t ■ 


deagl 


desgl. 


1874 




HS. 

143b 


I..C. J.B 
4 

L. C.J.B. 
4 


I xinb. • Czernow. - Jassy 
dieselbe 


Socitle anonyme de La 
fabrujue de fe> d'< higree 
Belgique 

djMCibe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
desgl. 


1873 
1873 




40. 


B. IL i: 
1 


IkTlin-llaruburger Kinen- 
bahn 


Phönix 


desgl. 




1873 


An, einen, neuen Kadreife,, 


40k 


B.1LE. 
1 




derselbe 


deagl. 


desgL 


1873 


desgleichen 


42. 


B.H.E. 
4 


dieselbe 


de~.be 






187 t! 




42b 


H. H.K. 
4 


dieselbe 


derselbe 


d«gl. 


desgl. 


1876 


desgleichen 


70 


K.8ttb...Hl.llir- 
Unt«*f PbA*ix "7 
Sa 14 


König]. SUcha. Staatsb. 


derwll*^ 


desgl. 


Radreifen 


1877 


Vom Fabrikanten mitgeliefert«! 
Material 


17. 


K.B.K. 
16 


KönigL Baier. Staats!,. 


Pönsgcn, (»iesbeni & Co. 
in Düsseldorf 


desgl. 


Tenderrad reifen 


1*76 


Keine Erfahrungen 


17b 


K.B.K. 
16 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1*76 


desgleichen 


27. 


K.B.E. 
IS 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1877 


desgleichen 


i KT , 

I£7b 


K.B.E. 
19 






desgl. 


desgl. 


1877 




Ji2. 


K.O. 
7 

K.O. 
7 


Ki>uigl. pn-mw. (Mbahn 
Bromberg 

dieselbe 


dieselben 
dieselben 


desgl. 
des»;!. 


desgl. 


1874 
1874 


Das Material tat von einem im Be- 
triebe gesprungenen Kad reifen 

desgleichen 


39. 


B. St 
.1 

B, St 
3 


Berlin Stettin» Bahn 




desgl. 


desgl. 


1876 


Pwm. SUUri.l b*t >nt Mit 1 J»).i. ri i-r- 
4», UHr. VwbsIIm* Ki.f.nj> rauind«. 
»od hn Ilb. lW Ul V«rb.)E«ii 
Mcb nit-ht» RMtinimtn» Rwafft w»*it*n 
IS< UI.Ktpl WwMut 


:i»b 


dW-w-lbc 


d^lben 




desgl. 


1876 


4k 


B.H.K. 
3 

B.H.K. 

3 




*■«*•■ 






1K74 




4U 




dieselben 


desgl. 

desgl. 


desgl. 
desgl. 


1874 


An. einem neuen Kadreife« 
derben 


4:i, 


BUK 
7 




d>»elbe.. 


desgl. 


Tenderrndreifen 


1875 


Oer Uadreif aeigte, ratendem 
er aufgezogen war, schadhafte 
Stellen k 


43k. 


B. II. K. 


dieSellie 


dieselben 


desgl. 


fcagl 


1875 




82« 


B.M.K. 
• 7 


Berg. - Miirk Kisenlnihi) 

(Witten) 


dieselben 


desgl. 


Wagenradreifen 


1874 


Radreifen halten »ich gilt ge- 

nuten 


H2l. 


B. M. E. 
7 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1874 


de»t*zli'äi*.u*». 


101« 
ICKk. 


R.E.IJ. 

K. EU. 

3 


lilieini-. I«> Kinenlwlin 
dieselbe 


dieselben 
dieselben 


de*gL 
desgl. 


Kadroifen 
desgl. 


1871 
1871 


Da* Material ist etwa* weich. 
hIx*t von «ehr initvr OuH.itAt 

desgleichen 


111m 
110b 


II IV W 

i 

MF. FE. 
2 


.MwaJciib.^r rn-tir. rran* 


dieselben 


desgl. 
desgl. 


I»cfiniotH' -Kad- 
reif«, 

desgl. 


1873 
1873 


1 . a ■ » * a 1* i * a *a . a 

Da« Material dieser Fabrik hat 
»ich seit ca. 10 Jahren gut 
bewahrt 


IM 


E. L 
39 


WwtwLothring. Kwenb. 




desgl. 


Kadreife» 


1877 


Sehr weiches Material, lässt sich 
nicht harten 
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Modul 
in Kilogramm 
pro 

GOnümrt. 


1fr 

a ä '-• 


Iii 

Sir 

s 


jjj 

3 • s 
| i| 


m 

9 *-' • 




SC 

Vroc. 


3 Schwefel. 


I 

| 

M 

P>M. 


Bemerkungen 


2 257 000 


3970 


6870 


58,5 


- 




0,30 








2261000 


3940 


7190 


51 


15,6 


desgleichen 


0,26 








2 319 000 


27:» 


6110 


2,5 




Mirtelgrobkörnig 


0,58 








2322000 

■ 

— 
2299 000 


2760 

— 
3670 


7540 
5310 
5800 

fiino 


23 
11 
6 
51 


18,7 

7,2 
5,8 
17.« 


Etwa« feiner 

Ziemlich feinkörnig, mit Fehler am Itand, 
Ammer lieh stark tufgfflar» 

Aehnhch, mit unbedeutenden» Fehler, nicht 
aa-ufgftriaweii 

Außerordentlich feinkörnig, kantig 


0,50 
0,43 
0,49 
0,38 


0.03 


0,06 


Maniran.O^O;, Arjeulk-Nieder- 
achlag mittelstark 


2 321000 


3670 


6470 


47 


16,4 


Feinkörnig glitaemd, mit mattgrauem Kern 


<UM 








2305 000 


3760 


6V» 


29 


17,8 


Sehr feinkörnig, strahlig nach einer Felder- 
Htelie am Rande hin 


0,63 


0,03 


0,112 


Martinstalil. Mangan: 0,18'., 
Arsenik sehr gering. 


2 MS 000 


2750 


57O0 


• 




Sehr feinkörnig, mit inattgraaem Kern 


0,41 


0,01 


0,0546 


Mangang^ehalt : 0,62 *,„. Kein 


2241000 


2830 


«010 


45 


20,« 


Sehr feinkörnig, mit Kern 


0.37 








2179000 

2168 000 
2224000 


2050 

• 

2750 
3700 


6160 

5910 
5750 


10 

10 

1 


— 


Frinköruig. mit einem Fehler am Rande, der 
»ich schon bei 29 t Belastung durch eine» 
5 mm langen Querriaa zu erkennen giebt 

dergleichen, nur entateht ausser dem Quer- 
rat noch ein iJUigariaa 


0,56 

0,54 
0,63 






Mangan: 0,55«.. Manganstahl. 


2250000 
2303000 

2240000 


3700 
2460 

mm 


6110 

5600 

5710 


8 
9 

5 


3,3 


Feinkörnig, strahlig nach einer Fehlerstelle 
tun Ritiult- hin, llusHerlieh anfgeriaaeii 

Feinkörnig, gleicturAaiig. Fehler «... Rand 
Ziemlich feinkCrnig^mit 2 g.-ltw.. poröaeti 


0.54 

0,58 

0.60 








- 


— 


6060 


45 


19,1 


Friiiköniig. ohne Kern, Fehler im Bruch 


0,43 








— 

2226000 


— 

2730 


6160 
6410 


46 
45 


20,5 
20,1 


der Mitte *' 
Au-erordentlieh feinkörnig, mit Kern 


0,42 

M. 








2306 000 


2800 


6780 


46 


19,3 


desgleielten, noch etwa« feiner 










2247 000 


2980 


6210 


3» 


18,2 


Feinkörnig, glitzernd, mit mattgranem Kern 


0,48 








2248000 


2770 


6210 


42 


18,7 

• 


desgleichen 


0,4» 








2269 000 


2380 


8790 


6 


6,5 


UleichmiUsig, von mittel grnbi-m Kern 


0,79 








2284000 


3750 


9400 


14 


7,4 




0.73 








2294000 


3260 


5750 


46 


10 7 

20,2 




0,43 








2244 000 


1870 


5900 


42 




Sehr feinkörnig, mit dunklem, fast sehnigem 

Kern 


0,42 
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Allaga 1. 



n 


Braeichnnng 




Flrna 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurse Bemerkungen 


Xr. im 1 
Veneich] 


Im 
Mucke». 




Im 

fabrikaatea. 


SM 

Probe- 
stückes. 


In 


in 

Liefer- 
ung. 


über dir mit dem Material bislirr 
gemachten Erfahrungen 


157 


E, L. 


LlsBjw-Lothring Eisenb. 




H-JO-Jatob 


Radreifen 


1877 


Sd "UM "ai, 1 1 


158 


40 

E.L. 
41 


dieselbe 






deagl. 


1877 


nicht lüirten 


1S9 


E.L. 
42 








deagl. 


1877 






L* U L* 


Erst Si beub Eise bah 


K. K. priv. Oeat, Staatnb 
(J«t., Werk Reaehitxa 


l 1 

desgl. 




1875 






7 




z 




58t 
120. 


E.8.E. 
8 

B. 
3 


— 

Oesterreich. Staatsbahn- 
Oeaellschaft 


dieaelb* 


de«! 


deagl. 


1«75 




l«0k 


B. 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


deagl. 






148a 


4 

L, C.J.B. 
7 


Lemb.-Cttrnow. Jsua)'- . 
Eisenbahn 


dieselbe 


daajd- 


Locomotirrad- 
reifeu 


1875 




145k 


LC.J.E. 
7 


dieselbe 


dieselbe 


deagl. 


deagl. 


1875 




ISO. 


T.V.V. 


Theiss-Eweubalm 




d«gl. 




1873 


Dauerhaft; (jueniase an de« 
Ij>itoh*?o) tlt*r durclLir(*li*?ii J**n 
Kefeatigutigaachrauben kom- 
men nur selten vor 


1 










150k 
Ufr 


T.V.V. 
1 

T.V.V. 
20 


dieselbe 
dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


deagl 


deagl. 
deagl. 


1873 
1873 


dergleichen 




T.V.V. 
20 




dieselbe 




deagl. 


1878 




155. 


T.V.V. 
91 


dieselbe 






deagl. 


1876 






T.V.V. 
21 


tan» 


di«..be 


deagl 


deagl. 


1876 


deag.eiel.en 


184. 

In*» 


M.A.V. 
7 

M.A.V. 


Kgl. Ungar. Staatobalm 
die~.be 


dieselbe 
diett.be 


deagl. 
d«gL 


deagl. 
deagl. 


1875 
1K75 


• 




M W.B. 
3 


Main Weser-Bahn 


Rheinische Stahlwerke 
in Kuhrort 


deagl- 


deagl. 


1877 




33k 


M.W.B. 
4 


diett.be 




d«gl. 


deagl. 


1877 




83. 


B.M.E. 
8 


Bergv MArk Eisenbahn 
(Witten) 


dieselben 


deagl. 


deagl. 


1878 


Kadreifen haben sich gut ge- 
ltalten 


83k 


B.M.E. 

8 


dieselbe 


dieselben 


d«gl. 


deagl. 


1873 


desgleichen 


91. 


K. 8.E. 
11 


Königliche Saarbrücker 
Eisenbahn 


dieselben 


deagl. 


deagl. 


1876 


Neu, auf der Drehbank ge- 


81k 


K.8.E. 
11 


dieselbe 


dieselben 


deagi 


deagl. 


1876 




59. 


ES.E. 
9 


Erste Siebenb. Eisenbahn 


Tern-Waltw - u. Be*»ein. 

a i # _ s_ a A #i t 

Stahlfabr.-Act.Gea. in 
Wien. Werk Temita 


desgl. 


deagl. 


1873 




59k 


E.S.E. 
10 






deagl. 


deagl. 


1873 




74. 


K.E.B. 
3 


. 






deagl. 


1876 




74k 


K.E.B. 






deagl. 




1876 
1876 
1K76 




88. 
88k 


3 

SR 

3 

SB 
4 


K. K. priv. Südbahn- 
Oeaellschaft 
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EU»tjcitäis- 
Modul 
in Kilo^ i &iiiTii 
pro 
f~iOrnlimrl 


Iii 


||| 

3 


ili 
«i * 

*[; 


»Ii 

* - 

P 


Atlnsebell der Hn:i Ii Ii-, k. 


| 

er**. 


| 

! 


f 




2 239 000 
2 267 000 


2-1 'in 

2690 


«BIO 
5750 


33 
42 




rwnr if'MiK"i ml*, mii nu..iu**in, iiwi r»»*niuir' 
desgleichen 


n ■t-i.» 
0,37 






<i «gleich <!0. 


2 247 000 


1970 


8 H> 1 


43 




desgleichen 


0,38 








2 261000 


2690 


4970 


6 


~ 


Grobkörnig 


0,4« 








2310000 


3000 


5640 


56 


18,8 


Feinkörnig, mit feinem Kern 


0,44 








2 240000 


24-MJ 


47.50 


6 


6,1 


Mittelgrobknmig 


0,49 








2 266000 


2740 


.5040 


1» 


8.2 


Mitteln ibkttmig, «traM*{| nach einer kleinen 


0,45 












5820 


54 


16,8 


.•AUÄwrnrmniuicn ninaonug, mu r»em 


030 








2 251U0U 


2580 


5190 
4440 


5 
3 


4,6 
2,2 


UeiidiehCTmknniig.stnriilignacheinerFchler- 
stelle de» Randes hin, anwerben aufgerissen 

Ziemlieh feinkörnig, strahlig lutrh einer 
Feblenrtelle >un Rande hin 


0,30 
0,32 








2260 000 
2322000 

2 .550 (KM) 
1 2S2 000 


3080 

2460 
1930 


5S4W 
5340 

- 
4680 


46 

40 

18 
(81) 
24 


18,7 
18,9 

14,4 
18,9 


Feinkörnig, mit einem grösseren und kleiner™ 
Guaafebler , bläuliche Farbe, auseerhch 
feine yikerriwe 

Mittelirrtilikümig, atrahlig mich einer Fehler- 
«teile de« Rande», iuiwrlich feine QuerrisBe 

Sehnig, hellgrau 


0eS2 
0,3» 

0,89 
0,37 






■ 


£ 261 000 


1900 


4980 


34 


143 


desgleichen 


0,37 












6670 


8 


10,3 


Feinkornig, «trahlig feine Qucrrissc äuaserlich 


0,80 










- 


«580 


47 


12,4 


Sehr feinkörnig mit Kern 


031 








2 229 000 


8770 


6010 


89 




Ziemlieh grobkörnig mit einem Guaalocb 


0,17 






Manganetahl. 


2244000 


3160 


5450 


54 


15,1 


Sehr fcinköniig mit Rand und Kern 


0,17 








2248 000 
2260000 


2>,<0 
2590 


6620 
6570 


39 
42 


15,0 
15,3 


***rfr? m,t klranemctw " eMentn " 


0,51 
0,51 








2074000 
2074000 


1140 

1220 


3680 
8770 


26 
31 


18,7 
21,9 


KrystalKiiiaeh, mit ' \l Stellen 


0,06 
0,08 






Stab a) ist falsch bcaekhnet, er 
ist von Eisen. 


— 


— 


4670 


37 


15,9 


StfaMUfaM, «^Hälfte kömig, zur «dem 


0,8» 








2 f 41 000 


2780 


4850 


23 
4 


15,7 


Aiemlieb feinkörnig mit rehler tun Ramie, 
äusserlich an einer Stelle aofgeru.cn 

Grobkörnig 


0,89 
0,42 








2309000 


2730 


4950 


6 


53 


desgleichen 


0,40 


0,0B 


0,099 




2 236000 


4310 


5800 


4 




Gtciehmiissig feinkörnig 


0,29 






2879000 


8760 


5700 


6 






0,44 
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Anlage I. 



Ü 

. E 

v<> 


Bezeichnung 
Stückige. 


Rinnender. 


rirm 

da. 

K a b r 1 k a n t c n. 


«estalt 
im 

Probe- 
stückes. 


An 
MnUn&ls. 


Jahr 

Am 

liefer- 
ung. 


über die mit den Material bisher 
gemachten Erfahrungen 


nu 
nu 


K. K.N.B. 
25 

K.K.N. B. 
26 


Kuaer Eerdinands-Nord- 
bahn 

dieselbe 


Tom. Walzw.- u. Beesem, 
.Stablrabr.-Act.-Grs. in 
Wien, Werk Torniti 

dieselbe 


Kundstab 
desgl. 


desgl. 


1874 
1874 




75« 
75k 


K.EB. 
4 

K.KB. 
4 


Kaiserin Elisabeth- Bahn 
dieselbe 


Teschen. Eraheraogliche 
Cameraldirection 

dieselbe 


deegL 
desgL 


desgl. 


1877 
1877 




160. 
160» 


OL. B.B. 
11 

C.L.B.B. 
II 

KI* 
AI 

KL. 
52 

K. K. N. B. 
19 

K.K. N.B. 

CM 


K. K. »riv. QNUmdto 
Karl Ludwig -Bahn 

dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
desgl. 


1877 
1877 




!<*. 

M6k 
114. 
114k 


Elsa*» I-nihriiig. Bntlh, 

Mllllnl 

Ka^« rKcrdinand« Nord 


l'iihekanuter Lieferant: 
Andre Korhlin & Co. 
zu Mühlhausen 

Kreihenrlieh Itnthsehild's 
Eisenwerk WitknwiU 


«lesgL 
desgL 

desgL 


I>*omotiv Rad 

desgl. 
Radreifen 
ds*L 


I87H 

\#n 

IK74 
1874 


Am I .Inn» IWJ tut *irb r»n 4m» Wir. 
tU'Irwifen »tri HtaWk vmi Vitt nun ls»ng* 

nnri II mn> llrs>ttr am ttxtrinh ' « ■ 

(HurbiH Aar' Ko. 30S) 


146. 


L.CJ.B. 

ja 


f mh, 0**ninir.-J»*»y- 


daaselDO 


desgl. 


daajl. 


1875 




M0I 


L. C.J.B. 
8 


dieselbc 




desgl. 


desgl. 


1875 




164. 


Witko.iU 

3 


(•alizische Carl Ludw.- 
Eisenbahn 


tknslbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




164h 


Witk4«ftl 




riiiMtt'lljt 


desgl. 


desgl. 


1877 




l'JS, 
IWb 




Kgl. Württcmb. Eisenb. 
IMrection 




deagL 


desgl. 


1877 
1877 




lU8f 




S.B. 

ö 

S B. 
6 


dieselbe 

dieselbe 

K. K. priT. Südbahn 
Uesens* nan 


(tieft»! 

diewlbe * 


desgl. 
desgl. 
desgl. 

desgl. 


Heitel, 
desgl. 
desgl. 

desgl. 


1877 
1877 
I87ri 

1876 




100. 


K KB. 
0 


Kmnpriuz Hildulf Bahn 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1K75 


Der Radreifen brach im Betriebe 


100h 


K.R. B. 
10 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1875 


desgleichen 


12:1. 


K r, 

85 








Schiene von 
Profil XI 


1874 


c. Schienen. 


123» 


, KL 

96 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1X74 




IM. 
151h 


T.V.V. 
17 

T.V.V. • 
17 

K.W.K 
9b 


Tlieifcs Kisenhahn 

Kiinigl. Westphalischc 
Eisenbahn 


Eisenwerk d. K.K. Oest. 
selWbaft AaC 

Borhumer Verein in 
Bochum 


desgl. 


Schiene 

desgl. 
desgl. 


1874 

1874 
1874 


ISfhienenbriichc kommen nur sei 
1 ten ror, di« Abnutzung ist 

Erfahrungen liegen noch nicht 
ror 


49k 


K.W.E. 

9B 


dieselbe 


derselbe 


deagL 


desgl. 


1874 


desgleichen 
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c 

I 



2 
f 



— 




4700 


« 


5,5 


_ 





5120 


11 




2 25ti000 


27.'*) 


•1940 


1 




2 :i 13 000 


2530 


4900 


41 


19,0 


2 309 000 


2770 


«550 


35 


15,9 


2 323000 


3250 


6550 


40 


n,i 


2 219000 


2980 


6010 


30 


- 


2 258 000 


29t« 


6160 


46 




2282000 


1990 


4490 


51 





2 351000 


2090 


4600 


8 


M 






4930 


3 


2,9 


— 


— 


4440 


2 


2JB 


— 


— 


MO 


23 


13,6 


— 


— 


5440 


25 


14,1 


2348 000 


1830 


4480 


4 


— 


21100000 


1830 


5240 


42 








4415 


4 


— 






5180 


45 




2272000 


2S30 


5710 


6 


M 


2259000 


3390 


0160 


35 




2288000 


3310 


5580 


38 


15,6 


2251000 


3410 


5610 


8 


7,4 


2227 000 
2190000 


ifwo 

4140 


6780 


40 




2 172 000 
2208000 


3390 
»kr kW 

1630 


5830 
5330 


20,5 
19 




2154000 


1430 


5000 


20 


14,0 


2011000 


1550 


3365 










5550 


6 





Mtttelgrohkünug, uül imitieren Stelleu vou 
uiuvgelniJiMigerCestalt in der Mitte, iiu.«eer- 
lich aufgerinsen 

llalbfein. Imlb grobkörnig mit ji->n,-rr Stelle, 
auwrlich aufgirUM-ii 

/.i. nilii li gn 'bkömur, mit kli ir.t r matter Stelle 
gerade in der Mitte 

(irüwitt'iitlii'ilü «ehuig, nur Hilf <I<t einen Seite 
(in Kunde feinkörnig glitxerad 

Si-hr feinkörnig mit 1 1 lilllitlMHI Kern 

Sehr feinkörnig, mit Kern 

Kegelförmige Krlic Kun- eineraeitK und Ver- 
tiefung andere ra ft Ka an der 
feinkörnig ohne Kern 

N-hr feinkörnig, mit 



(irnaaUaithi'ilg seimig, nur auf einer .Seite am 
Kaudi- feiuköniig glitzernd 

SSfaaBoh (frx.bki.nii«. 



Ziemlich grobkörnig, mit SchwLissuchiuf.r 

Ziendich grobkörnig, »trahlig 

Sehr fehlerhaft, äuiwcrlieh aufgerufen 



Feinkörnig mit Kern, der viele 
autUH 

Wie bei a 

Wir hei b 

Ziemlich grobkörnig, »trahlig 



Sehr fein, mit eigen! 
artig auaaehendem Kern 

Feinkörnig, wellig, rnuwliehir, mit Guiwfehlcr 
am Rande, nuiwrlieli aufgerisw-n 

Ziemlich feinkörnig, Ktrahlig nach einer 
Fehlemtelle am Rande hin 



0,40 

0.38 
0,44 
0,42 
0,44 
0,51 
0.44 

0,37 
0,29 
0,2 '■ 
0,21 
0,19 
0.26 

0,30 

0,30 
0,28 
0,22 

0,43 
0,28 
0,15 
0,16 



0,00 



0,05<i 



0,04 0,053 



Maiuran: fljjBß, Ar*. • Nierjer- 

Maiigan: 0,48"., An.1 
Hchlag (.elir gcrii 



0,02 



o,055 



Mangan: 0,24'., 
Atwuik. 



Stelle, 



Feinkörnig, mit groneem Gtwbfchler. an Seite 
deiwelben aufg, neuen 

Mlttelgmhkümig , an zwei kleinen Stellen 
Hehnig «erspähet, iitum-re OlM-rfUtche Mark 
klufiVmie I^üngs- und yuerri**e 

Mltlelgrobköroig, initxwei pinwen Stellen und 
einem lang. Lungwehiefer, iiuswrl.yuemwe 

Grobkörniger, mit feiuköniljrer etwa 1 1 de* 
Qnerm-huitte* einnehmender Stelle, au Seite 
derselben au**erlieh aiifgeri**en 

Etwa« feiner ohne die fehlerhafte Stelle 



0,32 


0,04 


0,095 


0,38 






0,33 






0,25 






0,37 






0,41 







Vm U~ri al<k Jwitlirb i Kl.-Ut. ll.Wr- 
•rb,:i<l', Bnirh Tfolcl*. <t,rch 41« 



Itmeh erfolgte ina 
Theil de» Stabe*. 
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Anlaarr I* 



Iii 

■9 

51 ! 


fWckhnuii); 
im 


1 1 ii 1 e ■ 1 <■ r. 


Firma 

im 


1 «u* 

1 l>UtW 

stucke«. 


V end 
4m 


Jahr 
lai 


Stücken. 




Fabrlkaatea. 


Material». 


uub' 


(■»?» 


l>- J*l r.. 

17 


IL. F.» \l„rli Kiu.nlullm 

ihtj;. - .mhtk. r-j^cniMinn 


1 \. ii 'Ii iim.ir V, .r-i'iii in 
Ihm nuriitT t i. rvlll II» 

Bochtun 




ZT 




85». 


B.M.K. 
17 




dcreelbe 


»taft 




1872 


117. 


Th.E. 
8 


'l*hürinpis*.'lip Eiw. , nl*ahn 




deagl. 


dcagl. 


1877 


117». 


Th.E. 

o 
B 


dieselbe 


d.rmJbe 






1877 


m 


K.L. 

;n 


EbuMt-l^thring. Kiwrub. 


Wh 


llej^l. 


Schiene von 
l-roril Xll 


1*75 


m 


E.L. 
38 


dleiBlbe 


deraelbc 




Schien« 


1876 


148. 


L.C.J.E. 
1 1 


UtoIi. -Czi-niow. Ja.Hf.y- 
Eiwiibalm 


C.rawr Stahlwerk -Gt- 


d,«Kl. 


d**i 


187S 


148. 


i.c.j e 

12 






dogL 


fagt. 


1875 


188. 


S.lUinu 
10.5 


K. K. ,»riv. SüdM.ti- 


Siidb.- Walzwerk Graz 




."v iu*sne > nii 
Sy*. VII 


1877 


183» 


8. B> «n« 
10« 




da-iM-Ihe 


daagl 


d.^1. 


1877 


13*. 


S.B.Graz 
109 




dwsx-lli.. 


deffil. 


deHpl. 


|*!5 




S IL 1,,, 

110 










1m7"> 


185. 


S. B. Graz 
113 






devjl. 




1877 


135k 


S.U. Graz 
114 


diPBplbe 


tWibe 


deagl. 


de*!. 


1S77 


13t» 


S.II. Graz 
117 


«"*• 




d.*Kl. 


d«gl. 


1K76 


136k 


S. II. Graz 
IIB 


iIh .-■II..- 




d™*L 


d-«L 


1K76 


137. 


S. B.Graz 

in 




|ln „ rL 


iawi. 


*+. 


IH69 


137». 


S.B.Graz 

I*» 


di,~.lhe 


a m 


d.^-l. 


de^l. 


1869 


13». 


&&GfM 

1 El 




datwelbc 


■l,«pl. 


desgl. 


18H8 


13R. 


S.B.Graz 
132 


dieaolbc 


daw-llH.. 




deagl 


1888 


30. 


I..B.E 
1 


l.iibrik IMLluiiirKiscn- 
Iwl.n 


GutetuirThuiigit Hülle h.-i 
OI*Tluiuii. ii ii. d. Kühr 


doagL 


Kopf einer Stahl- 
köpf Schien« 


1875 


30b 


L.B.E. 
9 




diewlbc 


desgl. 


<l«srl. 


1875 


4. 


i 12. 7ö 


Hönlcr BrtywiT'ks- und 
Hfttlfiivi'ri'in 


II. inier BeiR*Tia*> und 

1 lUlM'tl* cri'iii 


dwf?l. 


Schi tut* 


1876 


4t 


tl<*fftftf--U*Mf-nrr 
lal. IVO 


dtwlhv 




di^L 


da* 


1K7Ö 


ti. 


114-4* IWfaWBl.f 

«v< 1. ii 


demHM 


— — 


d«^L 


ilt-tyl. 


1-77 














6b 


BllMt4l»9MMMtT 

9.1.77 






deagL 


dcagl. 


1877 














16. 


EL. 
.'. 










1877 


16k 


B.L. 
«i 






deagl. 


doaxl. 


1877 



über die mit d«n Mati-rial bichcr 
graiachten Erfahrung™. 



Nrlii,iw zt'rhnu'h l»im Ahhuirn 
<la» voilo Profil 



1'iwJ'i im iniirrn SektraraitruK k»i 
• IBM. lUJiu. ?i.n m «nJ riwt 
MU>tnnK »»• I : I*' l'» l»«»r d«r Vn- 
NNiiil.nK Untrict ""i J^irw. 4§N« r 
irrfa.rt* llntMut tJluuui T. 



V.rN..wl«t im .»«..'rt^ ScbtNiiNiiNlr.n^ 
bfi »nrra K^iat Ton 19» m .nd Nln^r 
.Sl»i|t.n|i «*• l:4Mi In JVr |i..rr m 

i .tia-Mi. »du. *^™.u-„ <u,i^ 

. t. inrrn Ww-In^ 4>rch 
J^,.n. Dio 4..I.W,, „.r.ln. 
oi»t l^rtir» i»6Wii* Ott. 



IM, 



♦ 



Digitiz<3d by Google 









III 










i 




Modul 






Iii 






c 

1 

M 
C 


Schwefel. 




in Kilogramm 

pro 


II-! 

1H □ 


Ii 


|H 


m 

Hl 

■2 iLü 


Au». »,«, dar llnichMüekc. 


f 


Baai er kau gen. 


□Conti oiBt 














I'tw. PV*c 




2 255000 


8550 


6000 


44 




Sehr leinkön,i|r, mit dmikli-rm «wehenartigen 
Kern 


0,29 

• 








2 290000 


3210 


6160 


44 


«1,7 




0,32 










— 


6520 


15 


16,0 


Ziemlith grobkörnig, irtrahlig 


0,15 








— 


— 


6570 


16 


16,4 


Ebenso, nur etwa» rauher 


0,15 








2 212000 


2800 


6110 


:« 


- 


Feinkörnig, mit exconfr. liegendem dunklen 
porösen Kern, der »teilen» eise *chlackig 


0,:n 






Auffallend L'ntw bleibende Aus- 
ih hi.ni,,. « Inn, v„n VnfaiiL- an 

Mllllll^ 6H IIIIII Villi . \ II [.III U an. 


2 185000 


2980 


6470 


37 


_ 




o.4:j 








2240000 


8200 


5240 


48 


18,6 


Sehr feinkörnig, in der Mitte grosser fart 

■ebalgn K.-rn 


0,19 








2 302000 


3400 


5470 


49 


23,1 


Feinkörnig, ohne Kem. Felder im Urach 


0,16 








2159000 


1310 


4620 


14 


13,6 

• 


Feinkörnig, in der Mitte ein breiter, krv- 
»tallinischer Streifen, iioiwerlieh aufgerissen 


0,20 








2 2120*10 


1310 


4700 


27 


17,3 


Körnig.krvKtalliniHchu. sehnig, uurogelmüiMg, 
gemischt, Kcrriswen, äiwserlich aufgerissen 


0,22 








2:530 000 


1000 


6110 


5 


3,8 


Mittelerobküiw 


0.1*7 








2.*« 000 


2120 


4450 


1 


1,0 


KISciiwj, ii rn eint' Sjmr ffrulM*r 


0,62 








2237 000 


1900 


5300 


9.5 


9,5 


Mittelgrobkörnig, äussere < »herrische aufgo 
rissen 










2300000 


2810 


5260 


9 


7,5 


Mittclgrobkörnig, Husserlich feine Quem*«- 


0,35 












5190 


49 


24,0 


Feinkörnig, ohne Kern, Suaaerlich feine Qner- 
risse 


0,23 












5260 


41 


21,1 


Feinkörnig, mit Ken,, der viele matte Stellen 
enthült 


051 








2194 000 


1SO0 


MIO 


23 


143 


Mirtelgrobkörnig, zerrissen, äussere Ols-r- 


0,44 








2304 000 


IHM) 


5700 


5 


H,7 


düelie aufgeri»!<e» 

„. 


0,42 








2034 000 


isn 


3490 


1 


M 


Zirinüch ffT>»bküniyc, mit ^'iWrt-r immm-r 

M 1 • »II u ° « . " , , jf" . 

rehlerstello, ausserl. ein xnekiger Quem.« 


0,32 








2 SM 000 


1520 


5300 


19 


14,8 


Aehnlieh die Fehlonrtelle alier bedeutend 
kleiner, aiuwerlieli stark aufgerissen 


0,32 






2 278 000 


2710 


5840 


13 




Ziemlieh grobkörnig, sills.rgbu.wnd 


0,1* 


i 




2208 000 


2170 


6160 


14 


13,0 


Feinkörnig, mit bereinigenden Ecken \ . Kb. ii 
und einer porös». Fehlorstelle. in der Milte 


0,2« 


! 
i 




2133000 


22"* 


5320 


12 




Zieudieb feinkörnig 


0,27 








212li000 


21C0 


4«» 


4 




desgleichen 


0,24 




o,io7»; 


Ameiiik nrinaian. 


— 


— 


5000 


8 


— 


Körnig, merklieh gröber als vorhin 


0,28 












4090 


M 






04» 








2138 000 


2fi80 


6185 


:» 




Feinkörnig, mit mattgrauem Ken, 


0,39 






du I-Ut,- M.l Bit wrerk». QotsAh. 


2117000 


2760 


5«70 


40 




desgleichen 


o;t9 




0,057 


Keine Spur von Arsenik. 



9" 



Digitized by Google 



Anlas* L 



Ii 




■ 


• 

Finna 


Gestalt 


Vemendnng 


Jahr 


K B. rk 


!3 

st 
. c 


Im 
Stück™. 




Ita 

Fabrikanten. 


Krobe- 
«t ticke*. 


<- 

Material«. 


.w. 

liefer- 
«mg. 


Uln>r dir mit dem Material biaher 
ßtMnachtcn EHahrangm. 




















K. L. 

ia 




Ilurder Berm»erk*- und 

Hutten Verein 




Schiene von 
Profil XII 


W/1 






EL. 
20 


flimwllw 




tagt 


deagl. 


OH/1 






M. W. B. 
■ 


Main We.ner- Bahn 


derselbe 


tagL 




1877 




as. 

M. 


M.W.B. 
10 

1LC. 

8. 


ttM» Vwmhf Itolii 


derselbe 

derselbe 


dc^U 


desgl. 


1877 
1872 




Mb 


ILC. 

u 

B 

B.E.ti. 
1 


AchUm 




tagt 


tagt 


1872 




93. 




•VraetW 


tagt 




1876 


I Kose Schienen werden mit xchn- 

ilLniM. ll.nii^.i wuliJürt 

jrtim^er iianiiiin ^'iieien 


93b 


B.E.G 

1 A 








desgL 


1876 




18« 


Hüach 
No.3 


Kk»w lAillirinf.'. FJaeuli. 


Hiwh in I><.rtinmid 


doml, 


desgl. 


1877 




15b 


HüBch 
No.4 


dieselbe 


derwllie 


despl. 


desgl. 


1877 




20. 


E L 

u 


diejtellie 


derselbe 


des K t. 


Schiene von 
Profil XII 


mp 


Keine Krfahrnngen 


20i. 


EL. 
16 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


m/N 


d «gleichen 


2H. 


1 Illach 
7 


dieselbe 


derselbe 


iaagl 


Schiene 


1877 


desgleichen! 


28b 


llüach 

8 


dieselbe 


derselbe 


dcsf;l. 


desgl. 


1877 


desgleichen 


47. 


K.VY.E. 
9h 


KüiiIkI. Wr«tfaliHche 
EiM'idmh» 


derselbe 


U 


desgl. 


187« 


deagleichen 


47b 


K.W.K 
y ii 

ito.ir.E 

* 
5 




derselbe 


desgl. 


tagt 


1H76 


de«t;leieheii 


82. 


B^MeMcr-Ufer-Bbien- 


derselbe 






1877 




82b 


Ro.ir.K. 
6 

N.M.E. 
42 a 


OmhIIn 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




79. 


Xi«i..n«-lil.*.-MHrki 1 Hl«> 
Ki-.iaM.hii 


«1,™..!.. 


desgl. 




1877 




Uli 


?i . M . f.. 

42 b 






dlttl'l 

<H»gl. 


,1,. ..1 


1X77 




in. 


M, F. F.Ei 
3 


M.jckkiil.. | Kri.<lr.KriMix- 


derselbe 


drajrl. 


K^ib.-Vignol 


1877 


Keine Kriiihninpeii 


Uli 


M.K. F. E. 
4 


dkwlbc 




tag). 
• 


desgl. 


1K77 




167. 


IluBch 


Elmuw I»lhrinR. KWnh. 




dlHgl. 


Schiene 


1x77 


Neu 


187b 


liüsch 


dkwlbc 


derselbe 


desgl. 


deagl. 


1877 


Min 


162. 
162h 


C. L. B. 
17 

C.L.B. 
18 


(irtli/bwlir fnrl Lmlw.- 

tUm 
dteen» 


l'raeer Eiwuiiidiiüf. de*. 
ifutte in Kladj.o 


desgl. 

dintfl. 


desgl. 
desgl. 


1-77 
1877 




61. 


3 


Ewig Oder-l'fer-Eisen- 


K,;.,i«,hfl,t, 


desgl. 


d«tf. 


1877 




61b 


HlUVE. 
4 


TBUffnWm 




«««Kl. 




IH77 




103. 


B.EE. 
4 

B.K.K. 
4 


Bretdau S« hwcidn - Erel- 
buiyrr Ki-'i.l.iihu 


dieselbe 


de«L 


desgl. 


1877 




10*, 


dicwdbr 


dle*ell>e 


««IRL 


tot*. 


1877 




126, 


»». S.K. 
1 


I H.ix.1,1-.. Ei«-nWhii 


Vereinkrte Ki'«hr* und 

tamMN« 


«tagt 


d«*l. 


1*77 


nnÄnniii^t'u mriii vonijuiuon 



Digitized by Google 



in Kilogramm 

pro 
GCentimet. 


Iii 

■X i •- 


1 S 
m 


| Ji 

Ii 


8* 

Ii 

*5 




M 

Pm. 


* 

1 


O 

i 


Bemerkungen. 


2139000 
2 2(1000 

2265 000 


2690 
2690 

2140 


4970 
5120 
5*00 
5730 
5300 


3» 
37 
17 
22 

8 


17,1 
15,4 
17,5 


Kl ink üniip, mit mchlackig auaaehendcu Stelleu 
ii i in. t porown gelblichen Stelle, ohne Kern 

Sehr portt» und fehlerhaft, «uneerlicli auf- 
gerumen 

Ziemlich feinkörnig. Fehler entluiltend, «tuwer- 
lieh aufgerissen 

Ziemlich grobkörnig, mit kleiner matter Stelle 


0,19 
0,19 
0,37 
0,34 
0,20 






- 


2 235 000 


2090 


5420 




14.1 


(irobköruig glitxernd , »uwcrlicli aufgerissen 


0,20 




Bruch erfolgte im Konus. 


2306000 


2670 


5080 


4 


5,7 


Ziemlieh feinkörnig, mit kleinem Fehler am 
Hand 


0,22 








2 2R9 000 


2670 


5390 


20 


IM 


Feinkörnig 


0,24 








2197000 


3050 


5790 


47 




Feinkörnig glitsierod, mit mattgrauem Kern 


0,27 






Kein Arsen. 


2112000 


2820 


5740 


46 


_ 


deagleiclten 


0,2ti 








2163000 


3420 


6160 


47 




Feinkörnig mit Kern 


0,24 








22X8000 


2800 


6620 


44 


18,9 


Sehr feinkörnig, mit fleckenartigem Kern 


0,28 

1 






2125 000 


3080 


6160 


29 




Feinkörnig mit matter Fehleratelle 


0.30 








2112000 


3080 


6110 


9 




Gleichmäiwig feinkörnig 


0,32 








— 


- 


6210 


31 


18,5 


Glcichmtaig von mittlerem Kern 


030 












6210 


37 


20,2 


Rein feinkörnig, mit grösserem Kern 


0,30 












5960 


49 


22,2 




0.17 








2283500 


1640 


5800 
5880 


47 

20 


21,7 


Sehr feinkörnig, mit grossem matten Kern 
und zwei Guasfehleru 

Mittiere« Korn mit Uusrfetalcr 


0,17 
0,22 








2269 000 


2750 


5960 


49 


22,4 
22,9 
20,4 






0,19 








2250000 

2 231000 

2272000 
2 2*. 000 


2250 

2150 

3080 
3190 


57i)0 

5420 

5850 
5800 


42 

:ß 

41,5 
45 


Feinkörnig, in der Mitte sehnig mit vielen 
kleinen kreisrunden körnigen Stellen 

Ziemlich grobkörnig, mit einem Gossloch. 
iiuwrlk'h aufgerbwen 

Nicht »ehr feinkörnig, mit nehtiigem Kern 

Sehr feinkörnig.^mitriejnlich gWWew, sehnig 


0.23 

0,19 

0,19 
0,17 








2 306000 
2SUO00 


1280 
1890 


6460 


43,5 
4H 


17,1 
20,0 




0,34 


0.03 


0.IBC 


Maugan: 0.54 %, Ars. Nieder 


6710 


Befcr^t-LMJg, mit dunklem tot «hingen» 


031 


achlag zinnlic.h gering. 


2267 000 


3840 


•S10 


19 




ZiemUch feinkörnig, mit zwei kleinen Fehler- 


0,32 








2261 000 


3870 


6010 
6510 


0 
29 


6,2 
15,8 


<*ZtZ^£, mit kleinem _ 


0,32 
0.27 








2 258 000 


2950 


6620 
5960 


32 
24 


17,3 
15,2 


Aehnlich, aber mit grösserem Fehler, inner- 
lich feine Querriaae 

Ziemlich feinkörnig, mit einer schief einwärts 
gehenden Fchlerstellc, iui Seite derselben 
die fiiimere Oberfläche y.crri««-ii 


0,27 
0,25 









Digitized by Google 



70 



Anlas« 1- 

U\ - 

g .? Uexeiehuung 



■>■> 



Stücke». 



Kingende r. 



Firm. 
VtbrlkiBtn 



Probe- 



MateriaU. 



Jahr 

Meier 



über die vaiH dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 



IUI 

21. 
SU 
48. 

48k 
«7. 

67k 

78. 

78k 
H. 
841. 
87. 

.87* 

as. 

107. 
107k 



O.S.K. 
2 

KL. 
17 

KL. 
18 

K.W.K. 
9K 

K.W.K. 
9k 



dieselbe 

Kiiiiijr'.. Westfälische 
Eisenbahn 

dieselbe 
Kgl. Sachs. StaatHcinenb. 



No.6 

N.M.E. 
41 A 

N.M. K. 
41li 

H.M.K 
16 

11. M. K 
16 

ii. ua 

39 
II. Uli. 

4(1 

K.M.K 
1 



K.M.K. 
I 

Th.K. 
1 

Th.K 
1 

KSächsStK. 
No.H 



Ni. 'l-'lv.'hli -i-i Ii - 

Einen bahn 



18. 



|8 k 



Kerg.-Märk. Kiwi.baliii 

dieselbe 
Hess. I.uiltv KiH.iilmhil 

dieselbe 
Külu-Miitd. KiM-tilialiii 



Thtiring. 



fifii. K.Sich*.St.H 
No.4 



K. II. K. 
17 



K.ll.E. 



Kgl. Shi'Ils. 

dieselbe 
Kgl. IfelHT. 

dieselbe 



17 



V« 

Krupp tu Käsen 



1877 



derselbe 
derscllie 
derselbe 



d.*gL 


Schiern» ron 
Profil XII 


1875 


desgleichen 


deagl. 


desgl. 


1875 


desgleichen 


desgl. 


Schiene 


1874 


desgleichen 


deagl. 


desgl. 


1874 


deBglpii-he.il 


□Stab 


dosgL 


1876 


Oute» Material i 
Weichen und 



freier Strecke 



derselbe 

dcnclbf 

dersell*' 
derselbe 



Küi.igii. Mari» mm« 

<aiiwd..rf 

dieselbe 
MaxhUtle b lti.geni.hnrg 

dicaell>c 



desgl. 
deagl. 
desgl. 
doagl. 



ae»gi. 

doagl. 
deagl. 

<1«*1- 
deagl. 
deagl. 

desgl. 



□Stab 
Knuds tab 

da«!. 



desgl. 
desgl. 



desgl. desgl. 



1876 

1877 
1877 
1870 
1870 
1872 
1872 

«it,<n 

KH7I 
1875 
1875 
1874 

1874 

187« 

1876 



1*4 pli»r.m J.r 



/«uFahrschiciien 
recht brauchbar, w 
Kabrikatinn von Wi 
Herzstücken 



n~h Wi». KrW»M S.751. 411. 





K.L.H. 
21 


Kinase- Luthring. Eisenb. 


Werk Keimrv bei LUttich 


desgl. 


Schiene von 

frafil XII 


1875 


881 


KU II. 
22 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 




1875 


'.7. 


KS.K. 
5 




K. K. Oetiterr. Stuiita- 
bahngcscIUs-h., Werk 


desgl. 




1875 


8h 


KS.K 
6 






desgl. 


desgl. 


! 

1875 


119, 


S. 
1 


Oesterreich. Stitatsbahu- 
fJe»clh<chaft 




deagl. 


des«!. 


1875 


ll»b 


s. 

2 


dieselbe 


die.,,. 


deagl, 


drsgl 


1875 



Keine Krfahrnngen 



Digitized by Google 



71 



Elurticitüte- 

Modul 
in Kilogramm 
pro 

□Centimet , 




□ | «So] II; I is 



2303000 


3410 


6080 


27 


16,5 


2 1(0000 


3310 


6470 


29 




2260000 


3080 


6520 j 


7 


6,6 


- 




6000 


43 ■ 21,3 


— 


_ 


5810 


4-1 


18,9 


2 38.1000 


*i20 


6190 


4 


3,5 


■ -2.17 ÜUO 






3 









6410 


47 


22,1 


— 


— 


6570 


50 


20,7 






- |,j< | 


50 


20,6 






UNA 
ooo\j 


50 


21,8 






HM 

1 


** 


21,9 


- 





5970 


42 




— 




5900 

1 




I r,o 




! 


• 

5900 




Hl rt 




_ 


7.180 


4 


2,7 







5660 


a 




2 367 000 


3310 


6440 

1 


31 


12,4 


2240 000 


3310 


6570 




- 




■ iWV 


□ IOU 


15 




2238 000 


1 

1720 


6190 




16,8 


SU» 000 


32,0 


6630 


.5 




2249 000 


3080 




22 


16,6 


2)04000 


3300 


5550 


13 




2294000 


2170 


5590 


10 


9,2 


2240000 


2350 


5530 


40 


20,6 


2256000 


2250 


5480 


24 


19,4 







ö 




1 






JO 




i 




Pro«. 


0,27 




0,32 


0,015 



t 

I 



Bemerkungen. 



Ziemlich feinkörnig, itüt einer schief einwärts 
gehenden Kchleratelle, an Seite derselben 
die äussern ObernWlir irrrinüi-n 



Feinkörnig, ohne Kern, mit 
seitwärts 

Feinkörnig rtrahlig 
Feinkornig mit Kern 
mit 



Kehle 



(ileichinftwiig feinkörnig, mit kleiner 
St.'Il.. uahe dem Kaiide 



Feinkörnig glitzernd, mit mattgrauem Kem 

diKglek'hen 

dergleichen 

desgleichen 

Sehr feinkörnig, mit dunklem litnt sehnigem 
Kern 



. mit kleinem C.wtn 



0,37 
0,T7 
0,41 



0,48 

0,33 
0,22 
0,2S 
0,29 
0,42 



0;» 

0,31 

0.65 



Glcichmawig feinkörnig, strahlig nach einer 0,66 
kleinen rehlcrstcllc de« fandes hin 



Feinkörnig, 



0,21 
051 



Feinkörnig, mit einem Fehler 11, zwei nvinetr. 0,10 
liegenden kry*l*llinischen «teilen am Hände 



Kc^rn, mit seitwärts 
. mit Fehlerstelle 



Ziemlich feinkörnig 



0,13 
0,55 
0,51 
0,35 

0,30 



Feinkörnig, mit vielen wie schlackig aus- 0,25 
sehenden Stellen im Kern N 

Mittelgrohkiirnig , mit (lujwfehler gerade in • 0,21 



> 0,44» ., 



0,01 



0.1U15 Mangan: 0,66 *.„, KiuMbäura: 
0,34" ,„ die 1 .1 ■ 1 1 1 _ zur Bert, de« 
war deshalb schwer 
; keine Spur von Ars. 



00811 



0,03 0,103 



Man 



Biigan: 0,19" 
bedeutend. 
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Anlairr 1. 









Firm» 

In 

Fabrikanten. 


(ieaUlt 


Ve^ndung 


Jahr 


■__»^. 


H 

jl 


im 

Stückes. 




in 

l'robc- 


Material». 


Im 

Iiefer- 


über die mit dein Material büdier 
gemachten Krfahrungen. 


ICSta 


T.V.V. 
18 


Tltciw Kincnbahn 


K. K. Owlerr. Staat« 
Iwhnentellsch. . Werk 
ReMcnitzu 


RuncUtab 


Schiene 


1871 


SchiiiHMibrikhe kommen nur 
itellni vor, die Abnutzung ist 
gering 


152» 


T. V.V. 
18 


dieselbe 


dieselbe 


do«L 


desgl. 


1871 


desgleichen 


1*3. 


M.A.V. 
2 


Kßi. l'ngur. Staauthahn 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1K76 




|s3i 


M.A.V. 
2 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 




14. 


R.S.W. 
1 


KInh*. Ixthriug. Kisrnli. 


Rheinische Stahlwerke in 
Kuhrort 


deagl. 


deagl. 


1877 


■ 


14k 


K.K.W. 
2 

KU. 
Ii 


dieselbe 




desgL 


tagt 


1877 




Hl» 


Kgl. Osthahn Bremberg 




desgl. 




1874 


lh^ Material ist von einer im 


31k 


K.o. 
6 


dieselbe 


Z,J,' • 




. — * 

(MgL 


1874 




34» 


M.W.B. 
7 

M.W.B. 
8 

B.St. 
2 


Main-Wescr-Bahn 


dieselben 


deagl. 


desgl. 


1876 


■ 


34. 


dieselbe 


di.*.ll»i. 


desgl. 


-a ■ 


1876 






Berli»-Stcttim-r Buhn 


dieselben 


d*jfL 


desgl. 


1877 


Noch keine Krfahrungen. l>ie 
Brut-liprnben gaben ein sehr 

gltlIHTIgeM lu'fUUJU 


38k 


B.St. 
2 


dieselbe 


dieselben 


tagL 


desgl. 


1877 




HO. 


N.M.K. 
43a 


Niedenichlcs. ■ Märkische 
Kiscnhahn 


dieselben 


desgl. 


deagL 


1877 




80* 


N. M.K 
48b 


dieselbe 


dieselben 


deagL 


deagl. 


1877 




24» 


KL. * 
23 


Kluass-Ixfthring Kincnb. 


Schneider & C<>. im Civil- 
zot, Frankreich 


dcsgL 


Schiene Prf. XII 




Keine Krfahrungen 


24» 


KL. 
24 


dieselbe 


dieselben 


desgL 


deagl. 


«na 


desgleichen 


84k 


B.M.K 
18 


Berg. -Mark. ] iscnl du. 


Steinhäuser Ilütti in 
Witten 


deagL 


Schiene 


1K74 


• 




B.M.K 
18 


dieselbe 


diesclbc 


deagL 


desgl. 


1874 




56. 


KS.E. 




Temitzcr Walzwerk n. 


deagl. 
desgL 


desgl. 


IhTl 




56k 


3 

K. S K 
4 


dieselbe 


B< ^ssse ine rstahl- Fabrik - 
ActiengeBellschait 

dieselbe 


desgl. 


1873 


• 


60. 


R. O.U.K 
1 

K.O.LT.K 
8 


Rechte Oder Uf. r-Bahn 


dieselbe 


deagl. 
dcagl. 


desgl. 
deagl. 


1874 
1874 




76. 


K KB. 

5 


Kröeri» Klisabcth-Bahn 




deagl. 


desgl. 


1874 




76» 
13«» 


K.KB. 
5 

K.F.N.B. 
99 


Kaiser Fcrdin. -Nord hahu 


— 


z 




1874 
1877 




139» 


K.F.N.B. 
100 










1877 




153. 

158k 


T.V.V. 
19 

T.V.V. 
19 


II i Fi 'Iii 1 1 


dnwlbe 


desgl. 


desgl. 


1872 
1872 
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Klaoticitftts- 
Modnl 

pro 
□Ontimet. 


v 

Iii 
Hl 

c = • 

|äa 


I 

lii 

Iii 

J 


Iii 


öj 

* s 


AtiMw-hcii der HmMIfkfl. 


% 
1 

1 * 

Vtoe. 


■i 

i 

IT*. 


f 
£ 


Bemerkungen 


2220000 


•2660 


4940 


44 


19,6 


1 Keiiik5nii(r t mit «-V-hliT, auif*rrli<*li nur in «er 

aIWh 14* 4 • jrlfttl*n*1 41T_. * % ^ «V ~ CHUk^ li»|CW.|| 


0 r ^4 








£ Ol 1 W.U 


•2710 




OO 




P«n ii t. im t ir itilf ti i»t*ti 

riHiKuniifd mn rv i i j i 


n ort 

1 '. i-'. 1 














ou 




1 1 »Mrr 1 1 « i r> Ii * «ii 
(1» . ">f£M I^IH. 11 














5490 


4<i 


20,2 




0,25 








*• 1 'i'i UTMI 


3*50 


UVÄU 


'W 




Sohr franlmniif- mit nmif-nimr Stvllc iwit- 
BW ioiJiili'rTilf; » HUI in»tmri»u<-T DM-ilt-. sei»* 










9 1 ' ■ 1 1 . H i 
2 IOä IPUU 


•U'20 
*n£AJ 


•>~JCV 


•lo 




LViMf. mir in-iifj-runrm Ki*rn m ffcW Mim, 

r*DrnJso, mifc iniii*^THiH*in ivtTn in «er Mine 








• 


22I0U00 


1930 


1 

6880 
<r.20 


24 


16,8 


r eink" inn^j , mit dunklerem t etw&s 6ic*?n- 
trisrhrno Korn 

Foinkfinng , mit eicenthiiinlieh Bch&rf he- 
gnmxteni promten Kern 


0,50 












7120 


m 


18,9 




0,43 












7iao 


m 


18,0 




0,43 








2asöoi)0 
itwon 

*) MM im Hl 

äH'OOO 


2950 
2140 


.1960 

• i470 
5750 
.5pOU 
6730 

Till,. 


25 

23 

28 

:» 

^>,o 
40 


17,3 
19 4 
18,0 

IQ *7 

19,7 


Feinkorn., abcrnnrcgelm. icrrifwen, mit mehre- 
ren Fohlerstelleii, HU»eri. eine R*>ih<< feiner 
QnemMe 

Ziemlich feinkörnig, mit < i luufehler , feine 
kurze Querri**e. auawrlich 

/ id'ciiiii^ri ri'iiivi im 1 1 r in 1 1 l«^>nli>f A n v- 1 u< 1 1 
/^MIUIH II !■ 1 1 1 Hl 'II Iii; . 1(111 1 villi 1. Xll^VM TlH Ii 

A-'litil . nher mit hixleutfatd gniaaerem Kehlt* r, 
äumerlieti QuerriBe« 

der nchucltenarti^fr SU-lle 
Feinkörnig, mit Kern 


0^3 

o;ß 

0 't* 
0,37 

0,51 








2 256 000 
2 21« 000 


3090 
2*00 


5570 
5640 


41,5 
4« 


*M 


Fnnki'irtiig, etwas gewellt, mit einem üu»- 
fehler 

Auwororrlenllich Mnkömig , mit Guwfolilpr 


0,16 
0,16 












4560 


7 


5,4 


Mitit,l«T»bkiin.ig, m* gn^r, «Wim»,r. 


0,37 
















Ai'luiKrli wie vorhin, jiiloi'h mit Hndprs gu- 
Htiüb'tem FehltT von gnmiT ?'arbe, äuwwr- 

Feitikün«., am 1 ,»elinig, mitet»K<i'prengt. krynt. 
Stellin, Querriiwe ilerjrHnren Slahlünge mich 

Mittlere» Kom fnrt mr Hiilfd v«ll fJusublagiii. 
iMWwrrc OlHTtlttche nur in d« Nähe des 
Brnche« mifgcriaoon 








2 'AI UM) 
-'20*000 


2240 
1N20 


4UJ0 

44:«J 
4400 

.5210 


9 

54 
43 

13 


7,3 

17,5 
13,4 


0,34 

0,1U 
0,19 

0,27 








22*5000 
2285000 


2790 
2360 


5210 
5440 

nso 


11 
11 

1 


9,H 
12,5 

8,9 


Ziemlich grobkt'im., mit kleiner matter Stelle 
gerade in der Mitte, iiuiwrl. feine Querrinw" 

Mittelgrohkürnig, iuaa. Ob.Trliche aufgttria«. u 
Ziemlich grobkörnig 


0^7 
0,29 

0,24 






In-i f*_ 1 pru .|^m * -»Iii 
nvliprK., .lim, A't »|>M. , »In «hilf. 
Ifl.'lk,tii<|.. Au-U'hmntf .i Ui'i^ jcio*» 

whlfc** l|>rtt4*f lAt^(1tL|ll III. Klx^ll.*l(,llfl- 






4K«0 


32 


14,8 




0,1K 












4800 


24 

! 


18,6 




0,17 









'"«« for 1 imUnn, s,i. t U»».l-ll»J Vit. 
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Anlage I. 



h 

«1 


Pmleh—g 




• 

Firm« 


Gestalt 

lltU 

Probe- 
Stückes 


— =, 


Jahr | 




d 


Stücki«. 


Einsender. 


r i u r i t h n 1 1 n* 


Material. 

-"Uli. 4 • l%* *■ • 


d.r 

Uefer- 
ung. 


über ilir mit «lern Muu-nul bUtter 
: ; i i.iiclttt ii Hrfaltruiigvii. 


197. 


M.K.K.V. 
7*. 


lTiip.ria. hr Nordoslbahn 


TcrniUcr Walzwerk u. 
lWmerstahl- Fabrik 


Rundstab 


Seidene 


1875 




197* 


M.K KV. 
7b 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1875 




141. 


K. F. X. B. 

loa 


Kaiser Frrdin.- Nord bahn 


Tescheii, Krxhcrz. Albr.- 
('anieralwcrk 


desgl. 


desgl. 


1877 




14b 


K.F.K B- 
104 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




14«. 


L.C.J E. 


Leinb.Cxeroowilz-Jttssy- 
Eismihnhn 


dilASelbl 


desgl. 


desgl. 


1875 




14'Jfc 


L.C.J. E. 
13 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


dosgL 


1875 


• 


161. 


C.L.B. 

IS l<> 


Gal. Carl Ludwigs- Bahn 


dasselbe 


desgl. 


desgL 


1877 


• 


161b 


C.L.B. 
« 16 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




25. 


EL. 
25 


Elsas»- [jothriiig. EUcnb. 


Union, Actum - Oet, für 
Berghau in Dortmund 


desgl. 


Schiene Frl. XII 


Uli:» 


Keine Erfahrungen 


■25, 


EL. 
26 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


UJ4/S 




44. 


ILStE. 
n 

• 

H.StE. 
9 


Etaoowr. UuUUm 


dieselbe 


desgl. 


Schi M 


187« 
1876 




44k 


** 


diese,.* . 


ilcffrl. 


desgl. 


tbtvbbta ' 


6b 


HC. 
8 


Hallc-Cassclcr Eisenbahn 


fnion Morst 


rtcsgl 


desgl. 


1874 


Schiene ist im Betriebe gfr 


tl» 


3 


am*. 


dieselbe 


M ■ 


desgl. 


1874 


desgleichen 


140. 


K. F. X B. 
101 


KaiserFcHh,-Nord»»hn 


Freiherr!. Rothschild'* 
Eisenwerk Witkuwit* 


desgl. 


desgl. 


1877 




140). 


K. F. N. B. 
102 


dieselbe 




rt, *gl. 




1877 


. 


165» 


wia»»n« 
Mtan 4ttM 

5 


Cal Carl l^udwicB-B«hii 


n 


diwl 




IK77 




165b 


Wltkowil» 

h T*^"H 1 > h | 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1-77 




LI,-., 


KRH. 

5 


Kronprinz Kiidolf-Bahn 


Ocscllsch. Xeltweg 


desgl. 


Schioiictikopf 


1872 


Niehl voljkommrn sicher ^rgcu 
Bmch in einzelnen Partien 


»8k 


K.R.B. 

o 


dieselbe 


die-dbc 


desgl. 


de,gl. 

1 


1872 


desgleichen 

Q. SlHl> 


2. 


IL B.H. V. 
26181 


Elsas* I<othring. Stunlnb. 


Horder Bergw. u. llütteu 
verein in Hörde 


Kuudstah 




1876 


1 


Sl 


11.B.H.V. 
26181 


<lii ■!•■■ Ibi 


derselbe 


desgl. 




1876 




13. 


U. 


Husch in Dortmund 


Hösch in Dortmund 


desgl. 


- 


|87>i 


| M 


13k 


U. 


demelhe 


derselbe 


desgl. 




I87fi 




36. 


□ 

3 


Badisch- Buhn 


Pönsgcn. Giesbers Sc Co. 
in Düsseldorf 


dosgL 




1870 




36k 






desgl. 


deagl. 


1870 




b 


4 

R.S.W. 
75 Port 110 


i 


Kheiniscbe Stahlwerke in 
Ruhrort 






1876 
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****** 1 

Modul 
in Kilogramm 

pro 
QCentimct. 


l l i 

| Ii 

I! 


ff 


jji 
III 


«Ii 
Iii 

k 




i 

M 

Prw. 


i 

Prw. 


Ii 

} 


Bemerkungen. 


2 271000 


2610 


5560 


12 


10,4 


Ziemlich grobkörnig, glrichmiw*ig 


0.28 








2298 000 
2 2*1 Oft) 


2610 
2160 


6510 
5030 


9 
11 


8,8 
9,2 


•. zwei Keihcn feiner QnerrnM- auf 
der Aunwiiscito 

Mitd'l^rriibk'.nii)/ 


0,29 
0,32 








2297 000 


3210 


5070 


6 


M 


Ziemlich feinkörnig, mit poröser Fehlemtelle 
acitwärta 


0.21 












5100 


32 


23,0 


Halb körnie. halb sehniir äuaaprlich aufire- 


0.21 












4950 


17 


MJ 


Ziemlich grobkörnig, mit kleinen Fehlern 


031 








2 240000 
2249 000 


KM 
2770 


1550 
5640 


.12 
53 


20,0 
21,0 


Ausserordentlich feinkörnig, mit bUuucher 
Färbung 


0,25 
0,24 








2 ISO 000 
22:10000 
2 22x000 
22*0000 


2840 
1750 
3330 
3490 


5740 
«210 
6920 
«9-» 


II 
19 
18 

8 

(9) 
27 


14,5 
ir,,i 

M 


Ziemlich grobkörnig, mit gelber, measing- 
artiger, porimer Stelle am Kande 

Feinkörnig, mit Utusfehler am Hände und 
gelber porosei" stelle, äußerlich Querrisse 


0,63 
0,87 
0,45 
0,47 


* 

0,03 


0,079 
0,128 


Ein ganz gering«? Niederschlag 

Mangan: 0,32"., Arsenik sehr 
gering. 


2 262000 


:tl*o 


7070 




Gleirhmfowig feinkörnig, mit kleinem lln* 
fehler 


0.27 






Hnuh erfolgt diria .J-n Km*. >1>t Tun 4*n 
£ir,.i'tmiu#«i für ili*n Aj>j.nxl alübmi 
rrM»k«n *u. 4oili»rb-.n iltditrrh 
t.«*init»«*< 


22.18 000 


3410 


TIM 


43 


19,5 


Sehr feinkörnig mit Kern 


0,28 








2 281 000 


1640 


4810 


11 


10,4 


Mittelgrobkörnig, mit kleiner Fchlerstclle 


0,28 








2 .187 000 


2-mO 


NM 


15 


I1JB 


Mittelgrobkömig. mit (iussfehler, ausserlich 
:mtV» ri-j*vn 


0,25 












.1220 


24 


14,6 


Sehr fehlerhaft. ausserlirb feine Querrtne 


0,23 












1220 


.4 


13,0 




0,16 








2242000 
2 126 OLK) 


1980 

2150 


•1160 
4940 


1 




7.9 


Zu *,', feinkörnig, mit cigenthümüch |»n ~ i 
zum Tin il gelb gliinzenilen Stellen, grob 
körnig, schwarzer, schief eingehender Rinn 

Zi<inl. grobkörnig, mit por<'«M>r Feb lerntet le 


0,33 
0,31 








Stahl. 

224000» 


1420 


4500 


IS 


_ 




0,29 
0.28 


HAIS 1 0.0.1.12 


■ 

Mangtuurelmlt : 0,22" u . Spur von 


2201000 


1820 


4550 


10 




Ziemlich ^grobkörnig, glitzernd 






Arsenik. 


215« 000 


3080 


5320 


3« 




Feinkörnig, mit dunklem zackigem Kern 


0,26 








2165000 


3280 


5610 


37,6 




desgleichen 


0,30 












5810 


33 


13,2 


FerakQrnigr, ohne Kern, mit kegelförmigem 


0,47 












5860 


31 


13,0 


ZiemMi feinkörnig, mit (iuatfehler, ftuiwortleh 


0,45 








2 191 000 


2aio 


.i960 


42 

• 




Feinkörnig, mit sammtartigem dnnklem Keni 
iu der Bitte 


0,54 


0,01 


0,0375 

4 


Mangan: 0,40 "... Spur von Ar- 
aenik. 



Kl- 
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fi 






Firn» 


OesUlt 




Jahr 


Kurze Bemerkungen 


fi 

B-B 

A 


Im 

stück««. 




Mi 

Fabrikanten. 


SM 

l*robe- 
stücke». 


Material* 


BBS 

liefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemachte» Erfahrungen 


h 


U.S.W. 
75 Von 110 


Etiass-Lothring, Ki*enb. 


lilieiiiiwIicSUhlwirkein 
Bukrort 


KumUfali 


Kurb,lza,,teu 


1876 






Ii. IL St. W. 
24H2H 


** 




deagL 


. - 


1876 


■ 


Sb 


it. ii st \v. 

24828 


dieselbe 




desgl. 




1KJ6 


e. Eessel- 


71 


Kgl.snchs.st. 
Nu 21 


Kgl. Sachs. St.iatsb.ihn 


A. Hornig in Kerlin 


l.aindlc 


KmmHpMi 

u .1* 1 

8 mm dick 


1K76 


Kignet sieh »ehr gut xu Krümpcl- 


101. 


0.0. K 
i 


Oman. Oldeubb HraU 


J.dm Uro»« in Slieflield 


faftt 


J,.m imwjtiv 
k«'!wlbl>M*li 
10,5miu dick 


1888 


LH« betri ff. iAXonmtivkiwI I>e- 
finden sich w-it 1866 im Betrieb 
u. haben sich seither gut g>*- 


10H 


(J.O.K. 
2 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1865 




101 


(i O K. 

1 






desgl. 


desgl. 


1865 




101.1 


<;.<> k 

4 


dicsell»« 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


18t* 




101» 


G.O.E. 
5 


dieselbe 


derselbe 


IcmjI. 


tagt. 
IRngs 


1865 




■ 01 r 


6 






descl 




1865 




10U 


(J.O.E. 
7 


dieselbe 


denwlbe 


desgl. 


desgl. 
quer 


1865 




101k 


<J.O K 

8 


dieselbe 


de^b. 


ÜCBgl. 


desgl. 


1865 




77^ 


K.K.Ü. 

m 


Kaiwrhi Eilixiilnth-Italui 


Neulierg, Maria/eil 
(Steiermark) 


* 


Kesselblcch 
12 mm dick 


1«77 




1 IC 


K K It 
10 




i Ii • t*»jr>l In ' 

\ 1 1 OK. 1 Ul 






1877 




77.. 


K.E.H. 
11 


dieselbe 


derselbe 




X. 


1877 




77, 


K.K.B. 
II 


dieae.be 


derselbe 
» 


desgl. 


dasgL 
quer 


1877 




1 Iii» 


K F. N 1» 
47 


Kju**t Ft*ixiiii.-Noo.llMihii 


derselbe 


desgl. 


Lncoinotivkrflgcl 
" lltn^dick 86 " 


1876 


• 


110b 


K.F.N. a 
48 


OmmIIM 


derselbe 


desgl. 


de^L 


1876 




lltV 


K. P.N.II. 
49 


dieselbe 


dersell«e 


desgl. 


desgl. 


1876 




U6l 


K.F.N. B 
SO 


dieselbe 


derselbe 


dusgl. 


desgl. 


1876 




116» 


K.RN.H. 

... i 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 

bfngs 


1876 




HOf 


K. K. K U. 
56 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 
längs 


1876 




116» 


K.FN.B. 

57 


dieselbe 


derselbe 


UeagL 


deagl. 


1876 




m;> 


K.F.N. ». 
58 


dieselbe 


derselbe 

* 


desgl. 


desgL 
quer 


1876 


■ 
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KUurticiiiu 
Modal 
in Kilogramm 

pro 
□Ontimet. 


IIa 

w 5 


II 

Hl 
j 


'S a k 

Iii 


V- [ 

Ii* 


Aufwehen der Bruchstücke, 
bat. BtagmipfiUn^ät 


- 

1 
1 


1 

I 

1 


1 
1 

o 
H»*t. 


Hemer künden. 


2 210000 


2350 


.VJO0 


44 




in der Mitte 


0,57 








2 201000 


2640 


6090 


4<; 




Dwgteiehcn; Kern otwiw giGmt* 


0,40 








2 215 000 


2G40 


G040 


47 




Wie vorhin 1 


o,:b 









blech. 



2 i:u 000 


1250 


3800 


61 




KeiiiM'linifc 






0,11 






Martinstahl. 


2161000 


41% 


7000 


8 


— 


ftinltftraig 






0,52 


0,08 


0,048 


Um dl« y-r\itt,ut «f «• ■««•» 

n,.l dl. fitücku >«kKk..u .Ire, lluLI 
krhUn nirbt lau« p,>uor 


£ -1» UM 
2222000 


liSTo 

* 


I9IU 

0450 


in .1 H.M 

Mt i- 

:« 




ä 1 aUd* 1 Bi.l t j t 1« 

Ul^U'lL lll'll 

AmsHcrpTxleiitlich fein 
sehnig 




üg, in der Mitte 


0,50 






tjt Ii IL rlt 11. 


2253000 




0640 


29 


— 


rM'iir l<*tliKnn.ljr, IUI ci 




. Ende «ehnij? 


— 








— 




— 


- 


— 


kalt 

90" 

inutt Tfin, kftun to>Tkli>--k* 

Su«rk»u « 0« 1M»,IH«W 




wann 
120* 

Oocb k«ll IU« 


— 








- 


— 


— 


- 


— 


82« 




120" 


- 


















92" 

kum »,.rklKh-< kirnrhrs 
u di.r Irt-rlUÜ.. 

9H« 

knlu Ki.«. Obwtlfeb» iftiu 
Mi .«/f-bUbt 




1 wl 
115« 








* 


2168000 


1720 


5210 


42 


17,4 


F«UBt>hiiig, mit Spure 


n y 


on Schichten 


o;ct 








2146000 


qow : 

1930 


5140 


36 


19,6 


desgleichen 






0^5 


















kalt 

92" 

Man na »" *« 




wann 
120* 

■oeb kcU KW. 


0,38 










•.»Ii.- 
3110 








90* 

IriHI Klan M 4*r Obrr- 
flfebe 




120" 

t!.'-xfl- irlii-tl 


034 








2205000 


5260 


43 


22,6 


KeituchiiiK, mit Spuren % 


on Schichtung 


0,37 








2092000 




5120 
4750 


43 
42 


19,0 
18,5 


desgleichen 






0,34 










■mm 


5040 


46 


22,4 


desgleichen 

kalt 

98" 

kein tthu 
98* 




wurm 
120" 

ftOCtl kfllA ttls* 

120" 

d.«»l..it*M. 




















62" 

- P'flr. ■ i' b rin« -«rlnf fr.SHIi' 

98° k.,i» KU. 
98° 

k.in f ltl« ,^iu»»>rlicb pn 




4 SSI 

120" 

lU^fUcb»* 
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Anlage 1. 



u 






Firma 


t.otalt 


Vereng 


Jalir 


«-«Wfa*. 


Ii 
jl 

's<> 


Stuck.* 


Blasender« 


Fabrikanten. 


«v« 
INobn- 
»tiiekes. 


.Im 

Materials. 


I.-r 

Ln'fer- 
uug. 


über 1 !■ ■ mit <lem Material bislicr 
• rviniM'hti'fi Krfalirmigru, 


121 • 


M St 

29 


1 li't-tj'rr SIji 'irsl ri Im -t it'M 

* *\ ir*J 4 II« > ' \4 %i% l ff 1 Ji^ 1 lll"TH B, 


K K ( K-h1 SIsuiIhI. -til'H 
«v. .> w«m n.Miwu. «uro. 

Werk Kcmliitza 


1 .ami>Mi> 


1 1 tä t t i 1 1 i\ t>sta i - 1 - 
i 'MM in &>mi i 

blecli 12 mm dick 


1 S7G 




im i 
121b 


M.St. 
30 


-*» - 

UII^U'll.H' 




desgl. 


desgl. 


Iii«.. 
BHl 




«O« 

121o 


M bJ A 

M. St. 
31 






Jesgl. 


deagl. 


1H76 




121.1 


BlSt 

oj 


dieselbe 


dieselbe 


desgl 




1876 




121. 


M8t 


«m, 


dieselbe 


deagl. 


*&. 

IHllrV* 


IH76 


■ 


12lf 


M.St 
50 


dieae.be 


dieselbe 


desgl. 


deagl. 

llngs 


1X76 




121k 


M.St 
Kl 




dieselbe 


desgl 


desgl. 
quer 


IS7C 




I2U 


MS«. 

52 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 
quer 


1S76 


t 


122. 


M.St. 




dieselbe 


desgl. 


«leagl. 
2:1 nun dick 


|K7«. 




122v 


M. M. 

34 


dieselbe 






dengl. 


1K76 




122c 


M.St 

35 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


degl 


1*76 




192.1 


M St. 

:ifi ' 




dl Mull» 


dl-Stfl 
«ICB^l. 




IMfl 
















VI. Tien-elg-ti«!*»- 


16. 


FKK. 
1 


Frankf. liebr. Eisenbahn 


Stein A Co., Annen, jetzt 
Anncner tflUMrirttahltt' 
in Ann. » 


KuiMl.ttab 


l«or<>iiiotiv 

TMlMcbae 


1S7I 


Kine Achse derselben Lieferung 
bekam 1-Angs- und Querriaae 
im Schenkel 


16* 


F.H.K. 
1 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1X71 




fA 


1 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


IH71 


Acbn* im IUtri.'b aUireu.I J..r K»b.t in 
Seh«nb*l galirMb«., h.t In. piir. 
l.anS« km li.irrhUufcii ; SckwnH ««t 
. u.l. l r»i| 139» kirr 
















65 


1 


dieselbe 


ilim'IU'n 


desgl. 




1871 


Ach.» «b-»r.ll. in. Il.lr»b wibwnJ t*t 

U, rl im -.1,- k -.|.r..d. -r. 1 .1 in 


13. 


H. St K. 
11 ' 


Hannover. Stant.-<bnhn 


Hoch um. \ **r. f. ltVrt;l), u. 

(lussstahlf, in Bochum 


desgl. 


Arh^oluift 


istrj 


ynalitit »Hfri«len.tclleiHl 


13k 


II. St E. 
11 


dieselbe 




desgl. 


dcgl. 


18t!7 




14. 


K.W.E. 
5 


Kgl. Westfäl. Eisenbahn 


derselbe 


desgl. 


Achswelle 


an 


Krfalmnigeji liegen noch nieht 
vor 


14b 


K.W.E. 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1875 


deagleiclien 


27. 


N. M. K. 
40a 


NicdcrechL-Mark. Eiscnb. 


derselbe (?J 


deagl. 


ly<>C'm.Dtivarlis.' 






27k 


N.M.K. 
40» 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 






37. 


B.M.E. 

1 o 

13 


Derg.-Märk. Eisenbahn 


derselbe 


ttagl 


Acta 


186« 


Lieferungen waren stets gut 


87b 


B.M.E. 
18 






deagl. 


desgl. 


1866 




45. 


K.8.E. 
9 


Kgi.SaarbrückiT Eisenb. 




dogl. 


desgl. 


1872 




45b 


K.S.E. 
9 






desgl. 


deagl. 


1H72 
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Modul 

pro 
□Onrini;!. 


In 

5 — 3 


e 

Kl 
111 


Ii! 

'S* 


PI 

Jj Ii ■ — 

3 


Anaaehiiti der linu-listüeke, 
bez. Ilicguugsiahigkoit, 


1 

sc 

Pr<*. 


| 

i 

Pro«. 


y 

j 

■— 

Pro«, 


ßcmcrkuuRcn. 


2 204 000 


Uun: 
1780 


4730 


47 


20,7 


S-hr feiusehnig 




" 








2296 000 


lUf>: 

1090 


5070 


20 


17,1 


Zur Hälfte körnig, zu 


r andern Hälfte sehnig 


0,1» 








2 210 000 
2281000 


1420 

«ünf : 

1360 


4870 
'.000 


29 

N 


12,« 
18,0 


Zur mite körnig, zur lliilft«' sehnig, letztere 
Hiilfke merklich Märkor eingeschnürt, mit 
Schichtungen. Urach nicht an dem tun mei- 
sten cingcschn. Qucm-hn.; letzterer gemessen 

(irosstcntiicils sehnig, an einem Ende körnig 










- 






— 




Ml 

*• Mi HU. 














— 


— 


















— 




— 




— 


. w». 












2 167 000 

*. kW VRnj 


1 Uli" 

1260 

Haan 

i in 

1 'l.HJ 


HM 


10 


0,6 


Zinnlich grohköniig 
de»gleichen 




0,25 
0,23 






Martinstahl, vorder M>«sung auf 
ca. 15 mm Dick« abgeholten. 

desgleichen. 


ismqoq 


«|»«r: 

llOO 


«w 


12 


11,0 


dergleichen 










di«gl«cheti. 


i 

2244 000 


qu«r: 

1G70 


4550 


7 


5.» 















Stfilil. a. Achsen. 



2255 000 


MM 


4760 


4 




Grobkörnig glitzernd 


0,29 


2247 000 
2253000 


2160 
2650 


5190 
5300 


« 
5 


4.6 

4,6 


Ziemlich grobkörnig, strahlig nach einer 
kleinen Fohlerstelle am Kande hin 

Grobkörnig. fniasiTe Ohw-fiüchc an vielen 
Stellen aufgcri-wen 


o,-» 


2292000 


2340 


5140 


40 


18,6 


.1., MIO. k.,«„ ,l»,k.l. 7^1 «Inj,, ,i,~frvErtm 
Tb»il, Mmr« oh«rtUr.h. in rin««i Stell» 
»•fjrritwi, 




2321000 


2070 


4400 


57 




r>enr lein, jwneiiartig 


0,16 


2258000 


2160 


4690 
4770 


.58 


26,5 
22,8 


Sehnig, uneben, mit einigen glitzernden funk- 
ten, äussere « lln-rtläche an mehreren Stellen 
aufgerissen 

Sehr fein, aschonartig 


0,15 
0,24 


2250000 


1250 


4520 
6315 


6 
9 


4,6 


Ziemlich gnihki'imig, glitzemd, mit poröser 
Kehlemtolle in der Mitte 

Sehr grobkörnig 


0,25 
0,53 


2226000 


1130 


6370 


21 


13,7 


desgleichen 


0,58 


2328 000 


24»0 


4910 


57 




Sehr feinkörnig, fast durchweg aehnig 


0,214 


2:143 000 


2490 


4«20 


54 


26,2 




0,21 


2251000 


1860 


5180 


47 




»ehr feinkörnig, mit großen granen Komm. 


0,28 


2278000 


1760 


5120 


47 


21,6 


Hruch wie vorher 


0,32 



0,02 



o,06o;» 



Die ganze Ijefemng diefs-r 
Achsen wurde, da 3 Stöcke 
im Betrieb gebrochen u. eine 
andere Anzahl mit Längs- u. 

Schenkel bc- 
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Anlage 1. 



1 

- £ 


Bezeichnung 
4m 

stocke«. 


Klagender. 


Firma 

Mi 

Fabrikanten» 


tSestalt 

l*robe- 
stftrkes. 


Material«. 


Jahr 

|H 
1 .lefer 

ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


52. 
Iflk 


B.F.E. 

B.F.E. 

8 


Bmultui-Schwradii.- Krrih. 
Eisenbahn 


Bochum. Vcr. f. Ilergb. u. 
(.usastabif. i. Bochum 




Kundstab 

desgl. 


Achswelle 
desgl. 






m 

.17 

n, 


a 

4 

U H.K. 

9 
■ 


Frankf.-Bcbr. Eisenbahn 
dieselbe 


Boraig in Merlin 


desgl. 

tagt 


l/ocoinotiv- 
Treibachse 

I yocomo ti v- 

Treibachse 


1*73 
1873 
1858 


Mit Aeb. ii Ulgtoo b« -. !...«V..| b» 
tneb»c»ffckrlirhi* AuiMi., w.lck. nick 
bin mm i.» K.Un.1 . r«tr.Tl l. n 
Im 'i .i.»-. durrhlMf*« 1601TO rt.*p. 
> I07BUU km: B. U-u« ntn scki-nkrl 
c-|i. laHMianootlkfr. lüa. 
Auz.hl dbrsur AckMD tQD.«t* v.C". 
I*kng9- und ^U'rriiMen km ^ckeiucl 
rrttfm*ti wi.nl... 

Seit IKV» bis zu ihrem im Monat 
Mai lr<ij ertotgten tinich in 
Betrieb 


62k 


B.H.E. 
• 






desgl. 


deagl. 


1855 




88 


k.Sirt^ 81». 
IM.I» liu>. 
,Uhl 77 No. £t 


Kgl. Sachs. Staatshshn 


Such». f.nsastahlfahrik 
I Johlen 


desgl. 


Zapfiii furl/x r» 
inotivrüdcT 


|H77 


Von Fabrik neu geliefertes Ma- 
terial gut bewiibrt zu Zupfen 
und Kolbeiwlaiigen 


39. 

an 
i. 


B.M.E. 
15 

B.M.K. 
IS 

K.B.E. 
21 


Berg. -Mark. Eisenbahn 

dicselt. 
K, : l. Baier. Kiseiih.-Vcr. 


Falkenn.th, Kocher & Co. 
in Haspe 

dieselben 
Fr. Krupp in Essen 


desgl. 
desgl. 


Achse 

• 

desgl. 
1 iOComnti vnchfle 


1867 
18t»7 
UMS 


deagleiclum 
Die günstigst™ Erfahrungen ge- 




K.B.R 




derselbe 


desgl 


desgl. 


1808 




8. 




Bad. Staats-EuM-nhahn 




desgL 


Achse 


1S63 




Ob 




dieselbe 


derselbe 


•* 

desgl. 


desgl. 


1468 




>i i 
JI> 


V 

K. ^»rb». Hl, B. 
Gaa*aUhl 

Nn. 1 


I» i rj- ,|. , C.....a 


derselbe 


desgl. 


desgL 


t u.<.< 

18M> 


/"a . 1 'rk. ..... \t . . . . * • 

Out iH'wahrti-» Matenul 
• 


2U 


K. tfimhii. M.II. 

0»4*HUkl 


dieselbe 


derselbe 


drcgl. 


d.sgL 


1886 






B.M.K. 
14 


Bcrg.Märk. Eisenbahn 


derselbe 




desgl. 


1X415 


Lieferungen waren stets gut 


.:s. 
42. 


B M.K. 
14 

II. L.B. 
41 


Hess. Ludwig* Bahn 


derselbe 
Iwrit» 


desgl. 

desgl. 


desgl. 
Ivoconiotivachw 


im 

1S72 




42k 
47, 


II.L.B. 
42 

B.E.O. 
2 




- 

derselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 


1878 


Di* Atk.« '.l 8. Um l»74 bi. au. 


47». 


B. F.. (i. 
2a 


dieselbe 


derselbe 


desgL 


desgl. 






55. 
V.l. 

6. 

6b 


B.A.E. 
11 

B.A.K. 
12 

K. F. J. B. 
1 

K.K. J.B. 
2 


Berlin-Anhalt. Ki»fiilmhii 

dieselbe 
Kaiw-rFramsJos.^ Bahn 

dieselhp 


derselbe 
Stahlwerk Kuhrt.rt 


desgl. 
desgl. 
desgl. 

deagl 


P<-r*unenwagin- 
achsn 

desgl. 
deagl. 


1857 

1K57 
IH76 
1876 

1 


Di> Aeb«.. k..i. 11041. h.lto A*»HTJl- 

4arektnr-ii. i»i«^t ^ 
«Uli« wa..U 

l*.l-ri.l »-ie». »ob W.h.r •-r»*,Uck. 
1,1 ...b. X«lmtm.it »d U^t .ich 
HUI hr.,fciu-ii 

1 Bem AkMobU^o drr Troboupf.. wvnl. 
. dve W^riinkmo^ yt.rn.cfct, •- dit 
] Att iUt »Undrnb.h|r. ob Mkvf od« in 

1 k»H W4la.t 



Digitized by Google 



81 



Modal | ! 
in Kilogramm 



] 

11 



«ig 



i 

1 



Bemerkungen 



— ■ 


— - 


5140 


1 

49 


24,2 


rH'nr um, aseueiuini^ 




0,81 










4-J60 


52 


24,6 






0,31 






— IAA.' 




«JuUU 


17 


17 V 
1 1,5 


Ziemlich feinkörnig, glitzernd, mit d 
fast sehnigen Kern 










2275 000 


2340 


5250 


48 


19,6 






— 






2274000 


1030 


3900 


1U 

HS 

22 I 


— 


Ziemlich )rr<>hkr}»tttlliiu!Mjli, mir riiicrschlackig 


0,29 


0,00 


0,104 


2803 000 


070 


3870 


50 








0,24 


0,00 


0,1076 


2268 000 


4070 


9600 


6 




Gleichmutu-ig feinkörnig, mit klcinei 
Kem genau in der Mitte 




Ml 






2 270000 


1 1340 


5080 


56 




Sehr feinkörnig, fast sehnig 




0,42 


0,03 


0,0652' 


2256000 


1350 


5230 


52 


20,7 


de«glei C he U 




0,34 






2 253000 
2243000 


3360 
3490 


9050 
7490 


23 
29 




feinkörnig, mit Kern 




0,64 
0,66 






2386000 


3310 


5430 


3 





Ziemlich grobkörnig, glcichinässig 




0,73 






2275000 


1660 


6570 


7 


5,3 


Grobkörnig, Htzmhlig nach einem Pi 
Umlang» bin 


inkt des 


0,68 






2HO4O00 


2770 


7920 


25 


8^ 


Aur llalfte feinkörnig, nur widern II 
deutend gröber, mit Guafchler im 
Theil 


Abte be- 


0,87 






2361 000 


2770 


7960 


28 


7,3 






0,78 






2357 000 


2800 


6Ü60 


46 


14,7 


Hehr feinkörnig, mit grossem dunkr 




0,43 






2880000 
2322000 


2800 
3000 


6210 
6420 


48 


14,8 






0,87 
W55 








38 


— 


Kern 




0,02 


0,0456 


2302000 


3210 


6870 


42 


— 






0,54 






2350000 


2490 


5380 


45 




Sehr feinkörnig, mit grossem dank 
sehnigen Kern in der Mitte 


eln fast 








2257 000 


2590 


.5850 


48 • 


23,7 


desgleichen 




0,28 






2280000 


33*» 


5500 


54 


13,9 






0,44 






2 304000 


2650 


5500 


48 


14,8 






0,43 






2 324000 


2650 


6770 


28 








0,49 






222.5000 


2H60 | 


6560 


34 


16,8 


dunklen Kern^* 8 




0,55 














lud VII. 













11 
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tu 



H 


Bezeichnung 




Kirn. 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurse IWrkungen 


■ ü 

J| 


im 


Eiaseader. 




4m 

Probe- 
stückes. 


ilg 


tu 

Liefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 


Stück«. 




Fabrikanten. 


Materiala. 


gemachten Erfahrungen 




B.H.K 


Berlin-Hamburg. Eiaenb. 


Werner, ehemals CarU- 
werk xu Neustadt n< W . 




Wemer'sche 
Stall LactiiM* 




8eit 20 Jahren im Betrieb ge- 


63h 


• • | • 

H. U.E. 

• • • 

• • • • 


dieselbe 


derselbe 

• 


desgl. 


desgl. 




b. Bad- 


20. 


K. O.U.K. 

Ol 
M 


Rechte Oder l'fer- Bahn 


Bochum. Ver. f. Bergb. «. 

^ < ILctSIMIII. III IMHniltn 


Kumltstab 


Radreifen 


1874 


Material ist gut 


20b 


R.O.U.E. 
22 


dieselbe 


derselbe 


deagL 


desgl. 


1*74 


desgleichen 


20. 


N. M.K 
39a 


NiiHk-rechl.MiVk. Eisenh. 


derselbe 


desgl. 


Tenderrad reifen 






26k 


N.M.K 

39 n 


dioaclbc 


derselbe 


desgi 


desgl. 


— 




29. 


B.M.K 
2 


Berg. Mark. Eisenbahn 


derselbe 


de#gl. 


Iyocomotivrad- 


1*63 


Radreifen haben gut gehalten, 
jedoch wareu dieselben iuuner 
fein porös 


25h, 


R.M.E. 
2 




derselbe 


desgl. 


desgl. 


1H63 




41. 


11. L.B. 
37 


Htm I,udwig«-Bahn 


derselbe 


deagL 


Radreifen 


1873 




4H 


II. LB. 
38 




derselbe 


desgl. 


deagl. 


1878 




50. 


R.E.G. 
3 


Rheinische Eisenbahn 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1861 


■ 




r v n 
3 


tllt *M l ■ ** • 


rlt>nu>tHrt 
unmeiiHi 


d.-Mi'i 

tiesgl. 


desgl. 


10O1 




is. 


L. C.J.B 
2 


I^b-Cacrnowifc-Jaasy- 
Eisenbahn < 


derselbe 


desgL 


I»coinoh vrad - 
reif en 


1872 




58k 


L. C.J.B. 
2 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1872 




13» 


K.W.E. 
7 


Kgl. Wcstfäl. Eisenbahn 


Falkenroth, Kochcr&Co. 
in Haspe 


desgl. 


Rad reif eu 


1875 


Erfahrungen liegen noch nicht 
vor 


15b 


K. W. E. 
7 


,i ; ..11., 

dieselbe. 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1875 


desgleichen 


25. 


N. M. E. 
38a 


NicdcrschL-Mark. Eiscnb. 


Hönli-r Bergw.-Varcin 


desgl. 


Tenderradreifen 






25» 


KM.K 

86b 


dieselbe 


derselbe 


desgL 


desgL 






k 

lk 


l 

2 


Holland. Eisen bahn-G es. 

1 1 II W 1 IM! 


Fr. Krupp in Essen 

ff i,ruid 1 u * 


desgl. 


desgi . 


1873 


D«r lUiron krafk b-. lutSSBMI F.k>l 
»•4 .at inUm OW kti ihm Ind- 
ien U»u «in«r äKeiU. k.l •» 
rtrkj.l.,.1 BMI kB mm* IfTI mmtm 
dar lrUUn AMrehxng. Brach sie*« 
Jurck «in B.>lwlit*th. Ww f"f" 
mm . iii lir-ur*4 iob krtrti<r*r C»n- 
■tnetion. lief .1« YoroVntck** ukr 

«■"«Trnllr^'ft' V i^^".TTrl!i 
nod *r*t «il *in «rt*r twei T^tmi 




ELI» 
5 


Elsaas-Lolhring. Eiaenb. 


derselbe 


desgi. 


desgL 


1872 


Vollständig ausgenutzter Rad- 
reifen, ohne lose geworden tu 
sein 


2k 


EL. 
6 






desgl. 


desgL 


1872 




3. 


K.B.K 
80 


Kgl. Baicr. Eisenbahn 


• 


desgl. 




1871 


Ist^ von homogener Beschallen- 
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Klaxtii\itAL- 

Modul 5 s 
in Kilogramm 
pn> 



a i 

Ii 




fror. Prer. 



Bemerkungen 



2 278000 5090 



Keinkfintig, mit 
0,75 mm weilen 



»Vl.kind«, MfUa. ■ 
----- 1' ii _ l iiiih »<it. 
n-t»» im lUlid t..u 
W-U» 



<-.. 5 mm 



ca. 4 mm breiten. 



«•.Iii 
>« kl 
I 0,4. 



0,91 

1,03 



reifen. 



2232000 


4i«0 


8250 






Gleiehmaiwig feinkörnig 


0,43 


— 


— ■ 


8350 


31 


— 


d^Wcben 


0,44 


2331000 


4240 


-ULI"! 


14 




da***« 


0,90 


— 




8210 


23 


— 


Km *' W ** t,Ce,,,niC ^ 


0,80 


2071000 


2090 


3030 


0 




i)n>bk6nlir. d<-r*Uk kml luMrlttk »ueliKjr»» fmkfer- 
lull» SUI-..H. lirfr l,,-l„r. .l-r Bnck i-rfo%tr Jurrh 
•Ihm a>n«lB»ii gul Ut uf dimr 8I»II» (i*bi4ro!( 


0,34 


2*3000 


2890 


740U 


7 




(trüber abi vurhin, aber ohne jene Stelle 


0,73 


22»il000 


1850 


8650 


50 





Sehnig, dcutlkb porüB 


0,38 


2253 000 


1620 


:K90 


49 


26,0. 


dergleichen 


0,14 


2 223 000 


3030 


5950 


13 




IMricItniawäg feinkörnig, mit Uwwfrhler 


0,65 




£1 iO 




t> 


A Q 

4,8 


/-"iiii. feiukörn. mit achltickiif poröt*. Stelle mit 
d. Seite, wo »ich Auaserl. linprünglteh schon 
einige I.«<>cber zeigten, iiunBerc Oberfläche 
aii am Löe.liero »crriiwen 


A JE 


— 




7310 


9 


8,2 


Keiukriruig, »trahlic nach einer porftitcn Stelle 
der Mitte hin 


0,52 






8810 




3,1 


Feinkörnig, »trahlig iMch einer Stelle «m 
Kande Iii ii 


0,52 


2294 000 


3520 


6980 


34 




Sehr feinkörnig 


0,52 


2244000 


3460 


7230 


35 


17,6 


Sehr feinkörnig, atrohlig nach einer Stelle am 
Kande hin 




2314 000 


:t970 


G930 


23 


— 


Sehr feinkörnig, glei.hmJUMg 


0,62 


2261000 


3800 


6990 


2» 
7 


19,6 


Si*hr ft'iiiküriiii; , i*k*it'h nwhiiig nach owcin 
l-uukt d.-s Anfang» hin 


Ii."-! 


2150 000 


4350 


X490 




Ziemlich gleichinluwig feinkörnig, strahlig 
nach einem Kr.rner de* Kiim-huitte« bin, 
in den. der Broch erfolgte 


0,90 


2194 000 


4480 


8960 


10 




Ca. V, feinkörnig, V, aber viel feiner, tiefer 


0,82 
0,40 


2196000 


2920 


5580 


49 




kurier Kma im ewten Thetl 


2243 000 


2770 


5500 


41 
48 

•rtmirt 


18,1 


Weüig^feinkörnig, mit einem «ehnigen Aua- 


0,17 


2239 000 


3160 


7490 


31,5 




Feinkörnig, mit dnnklerm Kern 


0j69 



0,02 



0,0707 



raeh erfolgte in den 
ten dir da. Iratnm 



gttftrkt, «f« wma tr MrAm um! 
vitf aaek *<],<■ »ii.lr- Sli.ll,- ,I..Br»<k.- 

uku» Waa^rkkma ».«M-m rVkl«. 



Broch erfolgte im Konus. 



Bnck -rMfU u dar dank An.r. ilra i„ 
► ■n.rlm.U. faacfcwaekb» -Hl/- II. «ml 
durrk »im 



0.0t>«i 



0,070» 




0,35 «... Die l'mlie- 
■ wurdeu Imeä der Herstel- 



lung in rutliwurmnn Zutitandc 
nicht nur gerade gebogen, »on 
dem auch mehr oder l 



0,28 •/„. 



II" 
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Anlage 1. 



Ii 

.gl 


1 H'/IK'llllUllL,' 

*~ 

Stückes. 


Einxendo r. 


Firma 

•M 

Fabrikanten. 


OeataK 
4- 

Probe- 
stückes. 


im 
Materials. 


Jahr 

*' 

Uefer- 

uns:. 


3b 


K.R.E. 
20 


Kompl. Baier. Eiaenb. 


Ft. Krupp in Eaae» 


Rutaistab 




1K7 1 


5. 


:i 


Ilolbiud. EUenbahn iu 
llaarlcm 


derselbe 


deagl. 


Radreifen 


im 


5b 


4 


dieselbe 


derselbe 


deagl. 


deagl. 


im 


7. 


K.n 


Königl. Preuss. (tetbahn 
i Broml>ergj 


derselbe 


deagl 


deagl. 


1874 


7b 


K.t>. 

D 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


deagl. 


1*74 


8» 


M.W. B. 
t 

M.W.B, 
o 

c 


Main-Weser-Bahn 


dcreelbe 


deagl. 


desgl. 


1869 


8b 


«Methi 


derselbe 


desgl. 


deagl. 


1869 


12 


n.st. k. 

IA 
IV 


IM» Ht«ltfah> 


derselbe 


deagl. 


deagl. 


1871 


Ii. 


fl.St.EL 
10 


diraellie 


derselbe 


deagl. 


deagl. 


1871 


in. 


R.O.IT.E. 

10 


Rechte Oder-Ufer Bahn 


Mh 


deagl. 


deagl. 


1874 


19b 


U.M. U.E. 

Otl 


dieaclbe 


derselbe 


deagl. 


deagl. 


1874 


22 


K.M.b..stB. 

'1 W.. II 
.1 K.O. IJ 


K K 1. Sacha, Staatabahn 


derselbe 


deagl. 


deagl. 


1877 


24. 


N. M. E. 
37 k 


mmli..,!.! lflrt Uhr«!. 




deagL 


Tendemdreifen 


_ 


24h 


N.M.E. 


dieselbe 


derae.be 


deagl. 


deagl 


— 


28. 


B.M.E. 
i 


Berg.-Mark. Eisenbahn 


derselbe 


deagl. 


Locomotivrad- 
reifeti 


1874 


28b 


It. ME. 
1 

U.L.B. 

HO 


dieselbe 


derselbe 


deagl 


deagl. 


1874 


40. 


He*.. Eudwigs-Bahn 


deraelbe ' 




Radreife, 


1872 


40b 


B.L. B. 

'hl 
«X» 


dieselbe 


derselbe 


deagl. 


deagl 


1872 


4f» 


K 8.E. 

M 
K.8.E. 

iL' 




derselbe 


deagl. 


<l«gl 


1871 


(Hl 




derselbe 


deagl. 


deagl. 


1871 


48. 


II L' t ' 

4 


liraunachw. Eisenbahn 


derselbe 


dnsgl. 


WilLTt"! inli 1 r<>i+\ iti 




48.. 


B.E.G. 
4a 


floatt* 


derselbe 


deagl 




1869 


49» 


Ii. HO. 
5 




derselbe 


deagl 


1 /Komoti vrad- 
reifen 


186» 


49b 


B.E.6. 
5a 


dieselbe 


derselbe 


itt-s^l. 


deagl. 


1868 


53. 


Th.E. 
2 


Thüringer Eisenbahn 


derselbe 


deagl 


Iti* 1 reifen 


1868 


63b 


Th.E. 
o 


dioaelbe 


derselbe 


deagl. 


d«*gl. 


1868 


58. 


L.C.J.E. 

• » 


Kemh. ( Vrnowitz-Jaasy- 

Kitu'iilniliii 
r*u"" iiiNiiiii 


derselbe 


deagl. 


Looomotmad- 


1674 


59b 


UC.J.E. 
5 

K. 1. 
49 


dieselbe 




deagl 


deagl 


1874 


60 






deagl 




1877 


61 


E.L. 
50 








deagl 


1877 



Aber die mit dein Material 
pi-maehten Erfahrungen, 



Ist von 



jsieli. 



heil 

e Seite 82 unter 1. 



Das Material ist aus einem im 
Betrieb gesprungenen Radreifen 

desgleichen 



Qualität zufriedenstellend 



Daa Material ist gnt 



Radreifen 
halten 



gut ge- 



lm B-Irirb ..t» I Au. 1980 bi* Sl . D«. 

[ ISTI UJ k.t Mt Itli in, Jurrhl.uf. i, 

4 f «pnn«. im 



Auf .oni.r.r l..ufu:b.it mit ! 



Ea 
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Elasticitits- 

Modul 
tu Kilogramm 
pro 


1 8 

Hl 
u i 

h° 


ui 

Ii.! 
Ii! 


|f| 

Iii 


Iii 

■Ii 

s.» 5 
.«i 




* 

! 

2 

3 

Pn«. 


1 

! 

Prw 


! 

i 

ja 

§ 

5 

£ 


l Bemerkungen. 


2 276000 




7970 


30 


15,2 




0,71 








3271000 

2251000 
2325000 
2331 000 


4500 

4500 

3130 
32C0 


7440 

6670 
6520 
5600 


4 
1 

11 

3 


0/, 
11,6 
2,0 


Feinkörnig, strohig gegen einen l"unkt des 
Umfangs hin 

Ziemlich grobkörnig, etwa* xerrlssen mit 
poröser Stelle 

Ziemlich grobkörnig, strahlig nach einem 
l"unkt ifea l.mfiuigs hin 

desgleichen 


0.83 

0,*«) 
r 

0,63 
0,61 


0,02 


0,112.1 


i 

1 Aus demselben Radreifen wie 
Weise hergestellt. 

F 

• 






6520 


52 


22,5 


Sehr feinkörnig, mit dunklerem Kern 


0,26 












66W 


49 


21^ 




0.26 

• 








2318000 
2828000 
2320500 


3490 
3190 

,3570 


7340 
7440 
8600 


33 
29 
26 


15,9 
13,5 
13,7 


Ziemlich feinkörnig, mit einem etwa* exeen- 
frisch liegenden donkleren Kern 

Wie vorhin; der Kern berührt den Hand 
de* Querschnitte» 

Feinkörnig, gleichm&ssig, ohne Kern 


034 
0,72 
0,70 








2284 000 
2326000 


3570 
3600 


8710 
8210 
5000 


9 
31 
65 


11,2 
14,5 
24,7 


Grober wie der vorige, strahlig nach einem 
Punkte des Umfange« hin 

Feiukörnig, mit dunklem, etwas excentrisch 
liegenden Kern 


0,67 
0,74 
0,11 


0,04 


0,039 








5080 


64 


25,0 




0.U 








2 265000 
2190000 

— 


1M0 

1530 

— 


6780 
7080 
7H70 
8120 


35 
31 
85 
27 


16,2 
9,9 
10,5 


Nicht sehr feinkörnig, mit excentrisch lie- 
gendem, dunkle» Kern 

Ziemlich grobkörnig, mit kleinem excentrisch 
liegenden Kern 

Feinkörnig, mit einem grossen excentrinch 
liegenden dunklen Kern 

desgleichen 


0,82 
0,84 
0,58 
0,58 






- 

- 


2328000 
2300000 


4.350 
3f!20 


7510 
7850 


14 

21 


14,7 

IM 


Feinkörnig strahlig nach einer Fehleretellc 
um Katide hin * 

desgleichen 


0,55 
0,49 








22)6000 


3600 


8470 


5 


4.0 


Feinkörnig strahl ig nach einer kleinen Fehler- 
steile des Kaiidea hin 


0,79 


0,08 


0,0725 


Starker Arsenik-Niederschlag. 


2278 000 


3600 


8110 


3 


3,2 


Aelinlich, etwa» gröber 


0,79 








2260000 


3280 


9090 


17 


6,4 


Bruch zicml feinkörnig, an einem Theil des 
Kandes feiner mit kleinem sehnigen Kern 


0,73 








2232 000 


:i230 


9000 


18 


7,6 


Sehr grobkörnig 


0,71 


0,03 


0,0359 








6520 
7850 


2 
25 


2.1 
63 


Ziemlich grobkörnig strahlig nach einer Stelle 
dea Kandaa hin 

^it'inlich ( r/*ii i lii-rtiiif , mit kl flu pi" fwhiiiß'Pr 
excentrisch liegender Stelle 


030 

0.78 
v i ,v 











— 


5850 


42 


16,5 


Sehr feinkörnig, mit grossem dunkeln Kern 


0,31 












9320 


20 


83 


Ziemlich grobkörnig 


0,83 








2252000 




7590 


31,5 




Sehr feinkörnig, mit dunklerem Kern 


0,81 








2277 000 


2980 


6670 


njt 




Nicht so feinkörnig wie vorhin, mit dunklerem 
scharf abgegrenzten excentr. liegend. Kern 


0,70 
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Aslage 1. 



M 






Firma 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurse Bemerkungen 


*i 

ä 


IM 




Fabrikanten. 


Im 

Probe- 
stückes 


■m 

Material«. 


d« 
üefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 


57, 


L.CJ.K 
1 


Leml^-Crcmowitz-Jiuisy- 


Petiu tJandet & Co. 






1869 




57b 


L.C.J.R 
1 






desgl. 


desgl. 


\m 




54. 


• 

Cl 


Ocstorr. Staalsbahn-tJe- 
BelUchaft 


Käseu- and .Stahlwerk 
Anina 


Kniubjtab 


KoufeinerPemot- 
Stahhirliieui- 




c. Schienen. 


54b 


t« 






desgl. 


desgl. 






17. 


P.B K 
3 


Frankf.-Bebr. Kiacnbahn 


Bochum. Ver. f. Bergt), u. 
Uusastahlr. in Bochum 


desgl. 


Schiene 


\m 






F B K 

3 








dnurl 


in ■ 


d. Stab-, Werkzeug- 


51. 


K.Kti. 
4 


lÜH-inU lu' Eisenbahn 


Kfriig & lieuncrt, jctjtt 
Annener tjusagtahlw. 

iu Annen 


Knudetab 


Flflgelntnnge 


1873 




SU 


R.E.U. 
4 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1873 




36. 


B.M.K 
12 


- ■ ■ - 


Asbeck, Oethaua, Kicken 
& Co. in Hagen 


Ijunelle 


Tragfeder für 
Ixicoinotive 


1877 






B.M.K 
12 






desgl. 


desgl. 


1B77 


desgleichen 


:t2» 
32* 


B.M.E. 
10 

B.M.K 
10 


dieselbe 
dieselbe 


Bochum. Ver. f. Bergb. iL 
(iiLwtahlf in Bochum 


de«*., 
desgl. 


Tnrfcsrr flr L*m»Ijih 
ukv k'iwu 

desgl. 


1877 
1877 


deagWd» 
dZIll 


33. 


B.M.K 
10 


dieselbe 


dersslbe 

• 


desgl. 


Trajssv Ihr »«« 


1877 


desgleichen 


33k 


B.M.K 
10 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 




1877 


desgleichen 


43. 


K.S. K. 
23 


Kgl. äaarbrilckcr Eigenh. 


derselbe 


desgl. 


Tragfodcr mit 
Rippen 


1876 


Stehen gute Erfahrungen zur 

Seite 


43k 


K.S.K 
23 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 


desgleichen 


10. 


B.St. 
1 

B. St. 
1 


Berlin - Stettiner Kisenb. 
dieselbe 


üebr. ßöblcr & Co. in 
Wien 


Rundstab 
desgl. 


Werkzeuge 
desgl. 


1H76 
1876 


1 DImm HUlil kill Mck al. llrak.Uk.1 k»r- 
1 gnrkhUI kol» AMrrbi-. lurtot lud- 
1 rrifm wi» tk»rk,«p4 Wim UouVit» 
v,n tuuUm MiO-riri KV» «Trift«* 


18* 


0. .N.W.B. 

■ 
c 


Oeatcrr. Nord-West-Bahn 


(lunastahl Eibiswald 


desgl. 


Werkwtigstahl 






18k 


0. N.W.B. 
2 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 






56. 


O.N.W-B. 
1 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


Maachincn- 
bcitandthmle 






56k 


O.N.W. B. 
1 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 






34. 


BiM.K 
11 


Berg-Mi*. Eiwnbahn 


Huth in Hagen 


Lamelle 


TrirWirfvLx»p.i™ 

Ei** 


1877 


Lieferungen waren stets gut 


34k 


B.MK 
11 


dieaelbe 




desgl. 


desgl. 


1877 
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ST 



EJwrtidtito- 

Modul 
iu Kilogramm 
pro 




Iii 
ff 



i 



i 

Free 



Bemerkungen. 



2117 000 



— | Zkvnl. grobkörn , fehlerhaft zerrissen, auasere 0,31 

Obern, an verschiedenen Stellen zum Theil 



4,1 



ca. ' . grobkörnig, gUichmäaeig u. eben, 1 , 0,32 
schlackig, porös, zerrissen, offenbar bloss 
Sehlacketisehaum, 



KchlackenscWum, Äussere Oberfläche ze 
rissen auch auf Seite de» guten Brache« 



Ufr !*Uh M-iftn inrlifi« MiMiif l*>- ml Uff 



2278000 


1930 


5040 


15 


— 


Grobkörnig 


0,29 


2-274000 


2160 


5240 


31 


18,8 


Ziemlich grobkörnig, mit Kleinlich poröser 
M'hlacklger Stelle, äussert stark aufgerissen 


0,22 


2065000 
1969000 


1250 
3030 


5010 


6 


- 


/L-mlub ffrebkonig. mit ciaer frUkoreina K*blftnttlle 
■rilfrftrU. aa ili*wr Hl«H« s«i|rt «W AUh in ruiivii 
Ij«*« OMb kU(T-«4n yg.rrU«,. Au~Hcm riorli 
..II» Keib« kleiner Uatrri»« 


0,24 


2138 000 


im 


5400 

i 


1 


7,7 


ZiemL grobkörnig, mit einer Fehlerstellc am 
Rand, an deren Seite der Stab äusserlich 
stark aufgerissen 


0,29 


und Federstahl. 














6620 


51 


16,2 


AiLiKirordentlicli feinkörnig, kantig 


0,39 






6620 


41 

JO 
4o 
tlir 4» 

MlM 9itf 


15,6 


dergleichen, etwa, aneben 


0.42 


2 200000 


3385 


8520 


25 


15,0 


Ziemlich feuiknrnur 


079 


2 228 000 


3130 


8520 


14 


12,2 


desgleichen, mit kleinem Kehler an einer 


0,72 


2 224000 


46-10 


8080 


35 


16,7 


Sehr feinkörnig, in der Mitte fast sehnig 


0,43 


2270 000 


3720 


8330 


33 


17,1 


desgleichen 


0,42 


2174 000 


3700 


7540 


29 


17,3 


Feinkörnig dunkel 


0,33 


2 196 000 


3830 


7660 


19 


14,2 


Feinkörnig, etwa» un regelmässig; merklich 
helliT als vorhin 


0,35 






7380 


6 


4.1 


Ziemlich feinkörnig, gleichmassig 


0,62 




_ 


7670 






desgleichen 


0,32 


2 253000 


41K0 


K960 


— 




Feinkörnig strahlig nach einem l*unkte des 
l.'mfangs hin 


1,56 






9830 


9 






M> 


2 259 000 


5130 


8520 


5 




Kehr feinkörnig 






■rtUr 
6960 












2292000 


5280 


9010 


5 




desgleichen 


1,56 


2 284000 


4600 


8980 


1.5 




■ 

desgleichen 


1,55 






9010 


2,5 




1 do * lo,che " 


IrM 


2 158 000 


4480 


8300 


16 


14,1 


| (ileieh massig feinkörnig, mit kleiner Fohl er 


0,70 


2 304000 


3950 


8520 


12 


11,6 


i 


0,71 



0,03 



sich deutlich swei 
Waatidtitagronzen uuterschei- 



0,145 Groaaer Niederechlag von At- 
»enik bei der Itiosphor- Be- 
stimmung. 



0,035 0,0701 



: 0,77 V 



Dm. an* *»» fokeaad« I 

wtpMi nikiiic lh»n*r Aitjimlirtieg nifbl 
»*f H.-Midal u. n.'Mraun j, m»»M'n. 

Bruch innerhalb der Hohlkehle. 



Hiilgjte in < 



Bruch erfolgte in 



Manganstahj. Brach erfolgte in 
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Bezeichnung 




Firma 


Gestalt 




Jahr 


Kurze IWkungeo 


sj 

J| 


im 

INUCKO. 


Einender. 


Am 

Fabrikant«-. 


l>robe- 

«idu* 


Im 
Materials. 


fei 

ung. 


über die mit dein Material bisher 
gelten Edahrungen. 




B.M.E. 
11 


Bergisch Milrk. Kse»b. 


Huth in Hagen 


Lamelle 


■K lt. fft 


1877 


Lieferungen waren stets gut 


35b 


B, M.K 
II 


dieselbe 


dem'!!*' 


desgl. 


deagl. 


1877 


desgleichen 


II. 


II.SlE 
4 


Hannover. Staatsbahn 


Fr. Krupp in Essen 


desgl. 




1876 


Qualität sufriedensteUeod 


IIb 


ll.St-E 
4 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


deagl. 


1876 


desgleichen 


ao. 


B M E 


Berg. Miirk. Eisenbahn 


derselbe 


desgl. 


TngMnlkrtwnrtim 


1877 


Eiefcrutigeji waren stets gut 




9 




30b 


B.M.E. 
9 




derselbe 


desgl. 


deagl * 


!-;t 


desgleichen 


31. 


B.M.E. 
9 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


ThlM"' ki Hirn 

nit SwM 


1877 


desgleichen 


81b 


B.M.E. 
9 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgL 


1877 


desgleichen 


44. 


K.S.E. 
24 


Kgl. Saarhriickcr Kiseub 


derselbe 


desgl. 


Tragfeder mit 
Kippen 


IK77 


.Stehen gute Erfahrungen tur 
Seite 


44i 


K.S.E. 
24 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 


desgleichen 
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in Kilogramm 


|£, 

£ s 


Iii 

III 

• 


III 


[Ii 

In 

nr 




1-roc. 


! 

htt, 


? Phosphor. 




2218000 
2241000 


3300 
3180 


7040 
6910 


13 
16 


11,0 
11,2 


.Sehr feinkoruig 
desgleichen 




0,53 
0,52 




0,0»iö2 


Bruch int durch einen zu tief ein- 
ge»chliigetien Buclutaben bc- 
cinfluaiit. 


2263 000 

2 275000 
■ 174 000 

6111 VW 

2230 000 


3090 

3170 
2800 
2820 


7560 
7760 

7630 


2 
19 


2« 
14,6 


Mittelgrobküniig, da» eiuv BnichHtü 
einen ta.it durch die ganze Breite 
den Qoerrii* 

Feinkörnig, mit kleiner poröser Ftl 


C k Zeigt 

geben- 
IcnttOc 


0,81 
087 

07a 

U)IO 

0,74 






Bruch liegt zum Theil ttchon in 
der einen Hohlkehle. 

Hrurk »rfolgt« "torrb i'Lbf-n t* t<H tut- 
((««chUgvoen HaenataVii im bfitta 
o>f U»»«H«. «t«a könnt« 


2253000 


3600 


»600 


12 


12.:. 


Feinkörnig, gluichmiiiiMg 




0,64 








2234 000 


3200 


8820 

1 


15 


12,1 


desgleichen 




0,611 








Brut» tiUck« 1 
«Vfea maaicrl 
14,-a.tIrnac nie 
t;l»rtlcjUt. - Hu 

f>a»*«a wfi 


MHitra 
kafti-r 
kt »of 
dal i. 


6340 
6070 


22 
20 


19,7 
18,2 


Feinkörnig, mit kleinem Fehler a 
Ecke 

A cimlich 


n einer 


0,14* 

0,27" 






•!>,»■« trtk mit <ln» btUcb>|,»*a, Nu 
und grünlich, »cnwer oeetimabnr. 

Normale Lotung. 
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A>lare Jg. 
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2. Resultate der 

angestellt im Auftrage des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen behufs Gewinnung von Grundlagen 

im mechanisch-technischen Laboratorium der technischen 



Probestücke für die Classification 



1 






Firm» 
Fabrikanten. 


Gostalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurte Bemerkungen 


II 

■fll 
£j 


Stuckes. 




Im 

Probe- 
stückes. 


IM 

.uaienats. 


Mt 
Liefer- 
ung. 


über die mit dem Material Mäher 
gemachten Erfahrungen 






* 










I. WalaselHOi». 


146. 


A. 7 


Oesterreich. Staatshahn- 
(irwelUhaft 




Rundstab 


Wag^b*. 


— 




146b 


A. I 


dieselbe. 




desgl. 


desgl. 


— 


b. Schienen. 


136. 

im 


M.K. K.K 
5 

M.F.F.E. 
6 


Mecklcnb. Kriedr. Frau*- 
Eisenbahn 

dieselbe 


BoJfcOW ft Vaughan, 
Middlesborough 


Rundstab 
desgl. 


Eisenbahn-Stuhl- 
Seluejie 

desgl. 


1850 

lsW 


l>as Material dieser Schiene bat 
sich seit 25 Jahren gut bewahrt 

• deichen 


45» 


K.K. E 




h|rl. Ungarbclie hiseu- 
werksdir. in RboniU, 
Werk Krezowa 






l.HIJI 




1 








45k 


E.8.K 
2 


dieselbe 




desgl. 


fogL 


1867 




162. 


T.V. V. 
2 






desgl. 


des^L 


185!) 




162», 


T.V.V. 
2 


dieaelbc 


■laasclbe 


desgl. 


desgl. 


1859 




170. 


T.V.V. 
16 






desgl. 


dosgL 


1868 




170b 


T.V.V. 
16 


dieselbe 


dasselbe . 


desgl. 


desgl. 


1868 




117. 


D.M.KK V. 

:u 


Ungar. N'ordostbahn 


Eisenwerk Diösgyör 


desgl. 


desgl. 


1870 




117t. 


P.M.E.K.V. 
3b 






desgl. 




1870 




160. 


S. 0. firaz 
101 


K. K. priv. Südbahn- 
(ineellschaft 


Südb., Walzwerk fSraz 


desgl. 


Schiene Srst.VII 


1876 




160» 
120. 


S. H. (im 
102 

K.R.B. 
1 


dieselbe 


dasselbe 

Hiiltmbergvr Eisenge- 
werkschaft 


de*gl. 
desgL 


desgl. 


1876 
1867 




12.il. 


K.R.B. 
2 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1867 




187. 

1271, 


K.R.B. 

a 

K.R.B. 
4 


dieselbe 


Iron Abcrdare & Co., 
England 


desgl. 
desgl 


desgl. 
desgl. 


1868 
1868 


Nicht vollkommen sicher gegen 
Bruch 


48. 


R. O.U.K 
13 


Rechte Oder-Ufer- Eiscn- 
bahn 


Laurahütte 


desgl. 


Schiene 


1877 
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FestigkeitH- Versuche, 

für die Classification an Probestücken ans Walzeisen, Feinkorneisen, Schmiedeeisen nnd Puddelstahl 
Hochschule München von Professor Bauschinger. 

des Eisens und Stuhles. 



Modal 
in Kilogramm 

pro 



Iftj 


t 

Iii 






Iii 


III 


■ ° F 


W 


Hl 

M 


1 3 I 

II! 





a. Achsen 








1932000 


937 


3350 


54 


_ 


•»'III IUI.. 

& l\ 1 uuu 


1 i rn 

14-0 


8M0 


53 


24 


2104 000 


1020 


3570 


14 




200-2000 


10:10 


3700 


6 


53 


2177000 


930 


3210 


9 




2076 000 


10W 


2820 


16 


4,7 






:H«0 


22 


17,7 


— 




3510 


23 


15,2 






3880 


42 


21,4 






3780 


49 


18,5 


•2 193 000 


1490 


3670 


22 




2 205000 


1900 


:<6ti0 


30 


18,0 


2 IM 000 


1300 


3910 


9 




2 124000 


1270 


ano 


7 


7,5 


2279 000 


1230 


3620 


45 




2269000 


1780 


3660 


36 


14,6 


2126000 


1390 


4220 


ö 




2035000 


1540 


3930 


11 


4,6 


280? 000 




3820 







tci 



f 

I 



n e m c r k u n g e n. 



Femsehnig. gleichmässig , mit eingestreuten 
kristallinischen l'uiikt.'ii 



Cnniteutheils griisskrystalliriisrh, glaxglon- 
und. mit einer grösseren sehnigen Stelle, 
auf Seite derselben fiusserlieh aufgerissen 

( Jn>s»krv&talliiiisch, 

sehnigen Stellen 



mit wenig 



Sehnig, aberdunkcl u kurz, mit einer kr\ -stallin. 
Stelle am Rande and einer grösseren ganz 
verbrannt aussehenden im Innern 

Sehnig, aber matt und »ehr purim, schon fast 
HcliUi-kenKTtig: äussert, stark aufgerissen 

Aehnlieh wie vorhin , mit einer grösseren u. 
einer kleineren Stelle; äussert, aufgerissen 

Fetiuehuig, hell und dunkel, aiircgclmissig 
gemischt, mit einer kleinen krystall. Stelle 

Aehnlieh wie vorhin, mit vielen kleinen 
krystalbnischrn Stellen 

Sehnig, mit unregelmassig klaffenden Kissen, 
einer kleinen krvatallin. und einer kleineu 
mpswmggi-ll»eii Stelle 

Sehnig, hell und donkcl, unregelmiistdg ge- 
mischt; unregelmassig gespalten; auaserlich 
Längs- und (.juerrisae 

OrtVsstentheil* krvstallinisrh , namentlich in 
der Mitte grobkristallinisch 

Küniig 1"« krvsfalliniseh, unregelmassig ge 
mischt, mit kleiner sehniger? 
lieh eine Keihe Quen-isse 



Sehr feinaehnig. bell und dunkelgrau, 
massig gemischt, porös; äussertieh etwas, 
aber nicht viel aufgerissen 

Fcinscbjug, hell und dnnkelgrau, unregelm. 
gemischt, unregelm. zerspalten, eine Stelle 
mit gelbl. Anflug; äussert, nur iJingsxisse 

(irobkrystallinisch, aussei 



(Irobkryxtallinisch mit dunkler sehniger Stelle 
und einer weit kUtfenden Spalte; äuaaertich 
Kiings- und QuerriHse 

Sehr feinaehnig mit weisnüchen und einigen 
kristallinischen Stellen; wisse 
rauh, I/mgsrisse 



0,00 0,020 Ars, Spur. 



0,005 

0,01 0.32 | Ar«, nicht 



0,05 



0,21« 



Ars. Spur. 



12* 
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I 



ü 


Bezeichnung 




Firm« 


Gestali 


Vollung 


Jahr 

ll*T 

Liefer- 
ung. 


K Be rk 


ll 


in 

Stückes. 


Einsender. 


4« 

Fabrikanten. 


Probe- 


Im 
Materials. 


über die mit dein Material bisher 
gemachten Eriahrungun. 


48b 


ILO. U.E. 
14 


HwhteCk.ler-Ufcr-KiiM.il- 
bahn 






Schiene 


1877 




13. 

13b 


K.B.E. 
18 

K.B.E. 
18 


Kgl. HhIit. Eisenbahn- 
Verwaltung 


Mathütte b. Regenslmrif 


desgl. 
desgl. 


desgl. 

• 


1869 
ISfifl 


Ilku VtIikIUii dkw MI*W i«l »in 
1 gut*«; bt» tun .^«klniM ilea J»W« 

i > . i . «m rm u^nwli*^« »h*(c* 

svsfesrll ««f*-u 


47. 


R.Q.U.& 
u 


Hechte (kler-lTer-Ei.w'n 
Ulm 


PMafaMto 


desgl. 


desgl. 


1877 




47l 


K.O. II. r*. 

- 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 

- 




c. Stob- 


154» 


s. 

57 




Eisen- und Stahlwerk 


Rundrfah 


Bandeisen 






154w 


S. 
58 




dasse.be 


» - - . 
«icsgi. 


deagl. 






155» 


8. 
63 


dieselbe 


*— 


Lamelle 


Flacbeieen",,!»» 
liandelseisen 






155). 


S. 
64 


dieselbe 


danse-lbe 


desgl. 


desgl. 






17. 


F..L. 33 
D.N. 1 


Klsass-Lnthring. Kisenb. 


Dietrich & Co., Nieder- 
bronti 


Kundstab 


i Mir :'i ••: XII 

div. Schmiedest 


1875 


Ki-iiK' KrfHhnm^'ii 


I7i 
Ii* 


D.N. 2 


ilipftellie 
■ nimm 


ilie*cl heil 


< 1 .Hl'l 

K ■ 


ile.el 


1875 


(lpflfl l -H'liPl 1 


70. 


U.M. F.. 
B 


Berg.-Mürkische Kisenb. 


Falkeuroth, Kocher &Co. 
in H»«|H> 


desgl. 


CutVtu. u LomwL'T' 
fcsrMknXlirt 


1677 




70b 


B.M.K. 
28 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1877 




51» 


K.Siei.. SLK. 
H 7« 
M*.7 


Kgl, SÄrh-i. StaabwiBcnb. 


Kalvn-HQUe, ObersrMe- 




Iii' Wohnliche 


1877 


«Utes Material 


51k 


St. F. 
II. 7» 
N.>.» 


i i 1 1' - ■ ■ 1 1 1 

Ulm ii" 


' 1 1 . — i tj\ 


r— | Utah 


desgL 


1H?7 


1 I l«£lplll(l>ll»>ll 


64 


K..1«cb«.St K. 
K»lr. II. ;ü 

No. 12 




dieselbe 


Umc.lc 


rlacheiseii™,' «■ 
Cjcw.SehmU-deat 


lR7r. 


Ist als von guter QnaliUt l>e- 
kiuiut 


44. 


O. N.W.B. 
4 


Oesterr. Nord-Wcstbal.n 


lütter von Fridau in 
Leoben 




Hurt*«. 


~ 




44.. 


O.N.W. H. 
4 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 








II t ' 

1 


1 1 „ 1 1 „ 1 1_ i i, f - , i, 

llnllc-l..ai^-et. k. rjui'nu,- 

Direct. in Krankt, a M. 


ruuKe & rJDen» 


desgl. 


Zugstangen 


187t! 




40b 


II. C. 
1 


dieselbe 


dieselben 


desel 


dcwH 


187« 




43. 


H.C. 
17 








Kl.it>««!.» .» Acha- 

iT.b.-lli tO lim 4ut 


1*76 


Sehr sehnigei« gute» Material 


43b 


HC 
17 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1876 


desgleichen 


79 


H.L.B. 
25 


Hessische Ludwigsbahn 


S.^B. Ooldschmitt in 


desgl. 




1876 
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EUsticitat»- 

Modul 
in Kilogramm 

pro 
□Ontirnot. 


Iii 


| e 

Ii 

Mo 

■ 


Iii 

i!2 

1 1 


rjj 

■2 is 


Aussehen der Hruchstücke. 


03 

! 

s 

i 

ist 

Prot. 


i 
t 

Vnc. 


l 

haa, 


H e m e r k u n g e n. 


2184000 
2000 000 


1620 
1030 


3740 

3340 


43 
40 


22,6 


Fdnsehnig, hell- and dunkelgrau gemischt, 
mit einigen krvstall. N.-slern ; äussere < »IxtH. 
in der Nfthe des Ilruches etwas aufgerissen 

Feinsehnig mit einigen glanzenden Punkten 


0,09 


0,15 






2166000 
221.1000 


H30 
uto 


3C00 
4240 


35 
10 


21,9 


Sehnig, aber kurz mit kristallinischen Stellen; 
äusserlich rauh, aber nicht aufgerissen 

kAraic 

kty-Ullin... k krjfUIHnmik 




0,005 




Der Stab reuwt zuerst bis ca. 
dtotjucrschri. ein und wird erst 
durch einiges Naehpunipen 
vullständig getrennt. 


21C1000 


UM 


4180 


r 


3,0 


HkB% 

Aus zwei whjirt' ithgivrenzten ungleichen 
Tliul.ii bci-tchend. dir eine kömig. der 










2*15000 


1730 


4020 


51 














2156000 

2155 000 
2149 000 


1940 

1660 
1190 


:W70 

3650 
36*» 


M 
88 

M 


22,8 
27,7 


Pehuwhuig, kaum merklich gewichtet, etwas 
pori'm; äusserlich nur in der Niihe der Hruch- 
stelle Längsrisse 

Feingeschichtet , hell- und dunkelgrün, im- 
regelmassig gemischt 

Feinsehnig, geschichtet 










20(3000 
2210000 

2210000 
2203 000 

2156000 


1390 
1940 

1140 
1970 

»I ■•• 


3730 
II720 

:«i60 

3470 

3990 


n 

39 

31 
31 

Iii 


2»i,0 
19,4 


Feinsehnig. hell- und dunkelgrau, unregel 
massig gemischt 

Sehnig, hell und dunkel. unregelmAiwig ge- 
mischt, «-twas zerspalten; äusserlich etwas 
aufgerissen 

Btü • B • ■» • 1 • 1 A i ä 11 J 1 1_ 1 

reuiBehnig, feingeschichtet. hell- iiml ilunkel- 
grau, mit kleinen kristallinischen Stellen 

Feiiisehuig, mit einer breiten, körnigen mat- 
ten Schicht; äusserlich hauptsächlich Ijüigx- 
ab<T auch Quexrisse 

llrobkn-stallinisch, besonders in einem brei 
ten Streifen durch die Mitte 


0,12 


0,0a'. 

«W.IIHi* 
ttpur 

0,00 
0,005 


0,1116 


Ars. Sjiuren. 


207« 000 
2002 000 


«Im« W« 

500 
1000 

1250 


3600 
UM 


22 
17 


18,8 
3,8 


Zum kleinem Theil sehnig, zum grüssmi 
Th. il körnig und grobkristallinisch ; ausser- 
lieh stark aufgerissen 










2 208000 

2160000 
2 198 500 
2161000 


1130 

1850 
2190 
2000 


2980 

3570 
3980 
3990 


31 

33 
45 
40 


21,1 
25,0 


Feinsehnig, deutlich bell o. dunkel geschichtet, 
mit eigenth. weissl. Streifen durch die Mitte, 
hellglänzende Punkt' sehr ponTa 

Sehnig, aber etwas pon"w , mit iroUtküniigen 
Stmt'en, äusserlich etwas aufgerissen 

Feinsehnig. hell- und dunkelgrau, unregcl- 
mässig gemischt, mit glanzenden Punkten 

Feinsehnig, hell- und dunkelgrau, uuregel- 
massig gemischt, mit einem aiattköniigcn 
Nest, etwas zerspalten 

Feinsehnig, aber sehr unregclmiiflsig ge- 
schichtet, mit weit klaffenden Sprüngen iu 
der Schichtung 

Feinsehnig, hell, geschichtet ; ausser), mehrere 
schiefeng« Stelleu 




0,02 
0,03 


0,221 


Ars. geringer Niederschlag. 


2011000 

1974000 
2265000 


1370 

1170 
1570 


4120 

8660 
3890 


23 

47 
30 


27,7 






I 





Digitized by Google 



94 



Anlage 2. 



H 






Firma 

Im 

Fabrikanten. 


Gestalt 




Jahr 


Knrxo ^erkn.^n 


"A 


Stückes. 


Kinne »der. 

• 


da. 

Probe- 
stückes. 


Verwendaag 
Im 
Material*. 


tm 

liefer- 
nng. 


nbsr di« mit dem Material bisher 
gnmachten Errahruniren. 


HO 


Hl. II. 


{..«•.»rl..- Ui.lviip.Ualm 


S. B. (ioKlM'limilt in 
Miiinz 


,, m eU 0 


»...-hJäfni 


1X76 




81 


II. LB. 
27 


dfawdbe 


derselbe 


desgl. 


H.t^ 1» 1. 






82 


II. L, it. 




derselbe 


desgl. 


l i«Ii. h.l sn 
ÜV« am W.gv.- 
»rMthlÄgUl 

n.vi»« m 

IVA B m Wafft-n- 
t- *»!.«>» 


187« 




83. 


M 

II. L.B. 
29 


,li,«-lbe 






1876 




:-:!(, 


H.L.B. 
30 


dieselbe 


,,rse,be 


desgl. 


d.*gl. 


1«76 




34« 

".)(. 


K.W.K. 
3 

K. W. B. 
:t 


KüniglMl. W<-»inUw.-lu< 
EiM'iilmhn 

dieselbe 


CutclMjft'nimpihuM»' in 

st.rkra.ie 
dieselbe 


Kund-Htali 

desgl. 


iJu.Mlnl t.f. T. Kl 

M.^tii^n- «n.l 
W.K.«ll..il.n 

dfiHgl. 


187<i 
1876 


Keine IHfthruiiK 
d.i^loii'lieu 


71» 


B M E. 
24 


Bit;;. MiUkUehe KLunb. 


W. Iliuiiarlier —ii. in 
Biirop 


deagL 


Uu»Ofi~ll 1U f.or..- 
■wtir- n,il Wjc. 11- 


1877 


Unna Inn bis j. Ut pil ffi-liefert 


71h 


B.M.E 
24 


diese.be 


derselbe 


*«L . 


deagl. 


1877 


d^leid,.-, 


73. 
73» 


B.M.E. 
26 

B.M.E. 
26 


di«elb« 

tadbe 


derselbe 
derselbe 


desgl. 
desgl. 


Wu>ftti k.' h la.iv. 

™ *f^**n "i ni*j* 

deegl. 


1877 
1877 


de^eichen 
***** 


n* 


K.W.K 
4 


Ki'iniKlieli Westfälische 
Eisenbahn 






rh*»« •« 

Itwnlilii. n-n W»». I.- 

tl,. i|..» WH »m 


18.7 


K.^im. ErfahninB 




K.W.E 
4 






desgl. 


desgl. 


1877 


d,«Kleiehen 




H.L.B. 
31 


Hessische Ludwig*- Balm 


Hirsch & Co. in Mainz 






i»7<; 




m 


H.L.B. 
32 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1S76 




au 


K.W.E 
2 


Künfelk* ( Westfälische 


HMm Lkrgwatfc» und 

Hiittrnvcrein in Hörde 


desgl. 


liai^i lx n in II.- 


1^76 


Keine Erfahnin« 


:ßi 


KWH 

9 

B.M.E 
25 

B.M.E 
25 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 


d^leUhen 


72. 

72» 


BciK-Markwelifl Ebnib. 
dieselbe 


derselbe 


deagL 


■Kilif- «ml Wajfrtt- 


1877 
1KJ7 


Hrma hat binjeLtt^U Beliefert 
**** 


74. 


B. M. E 
27 


diesellie 


derselbe 


deagL 




1877 


dessleahen 


74» 


B.M.E. 
27 


dieselbe 


derselbe 


desgl 


dfflRl. 


1S77 


deichen 


124. 


R.E(i. 
2 


Itheimsche Eisenbahn 


den*lbe 


deagrL 


Diverse 
Masthineiitbeile 


1876 




194k 


B.E6. 
2 




denwll>e 


d.^l. 


iogL 


1H76 




lar» 


'Iii. E 
5 


Tbörin«. Eisenbahn 


derselbe 


desgl. 


deapL 


1-77 




186. 


IT». E. 
5 




dersellie 


desgl. 


deajrl. 


1877 




86. 


S. B. 
9 


K. K. priv. «idbahii- 
< ieeeUtfchaft 


HiittenberjriT Ei«>njre- 
werkschaft 


desgl. 


I^icmnotiv- n. 
Wtu;i nUil/cii 


1X76 




86» 


S. B. 
10 






deagl. 


de»gl. 


1871! 




02. 


K.EB. 

9 


Kais.™ KliBabcth-Bahii 




drajrl. 


lHvrr*»p fJflpni' 


1H77 
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3 
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1 
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Prot. 
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Bemerkungen. 






3750 


19 


9,7 


l- : i'in i aber kurs nnd matt 












3860 

3740 


13 
14 


11.8 


r ' 1 Ilm III! 1^, KllrZ , II II 1^1 r*C Illt-ilM. 1 

Feinachnig, fningeachicbtct 








■ VrilCIl UUWTIIIUII Uli £/*ß l-III III! 

die Verlängerung. 






2710 


17 


1,6 


Feinsemnig, feingcachichtet, kurz, zerspalten 














:«50 


28 


10,9 


Feinsehnig, fcingeschichtei, zerspalten 










20>Uu00 
2 123000 
2175000 

2 257 000 
2 177 000 
212« 000 


1880 
1390 
1620 

1670 
910 
1340 


3810 
3750 
3600 

3600 
3730 
3490 
MM 


34 
36 
28 

51 
29 
11 
19 


22,7 
16,8 

23,9 
10,7 

n» 


Feinsebuig, geschichtet, mit klaffenden Sprün- 
gen zwischen den Schichten 

Sehnig, aber kurz und porös, mit matt km- 
, i_ i-u Streifen zerspalten 

Matt ui»d kurz, mit eingestreuten glanzenden 
Punkte», geschichtet; anaserUch stark auf- 
gerissen 

\% M,' vorbtii ^ im i°Lit? b v ftub t abci* mebt auf~ 
genesen 

(triisstentbcäls krystallinisch, mit kleinen seh- 
nige» Nestern 

UrobkrystallinUh, iusscriieb einige feine 
(juernam 

Feinsehnig, fciugeschichtct 




0,04 




Bruch ausMcrhalb der 25 cm flir 
die Verlängerung. 






3720 


33 


24,4 


desgleichen 












8010 

2960 
3750 

2780 


14 

10 

M 

27 


5,3 

4,7 
26,2 

20,8 


'/Min Tbeil sehnig, zum Thcil grobkrvstall. u. 
körnig, der Allin Thril matt und fast 
schlackig; ausserlich stark aufgerissen 

Aehnbch wie vorhin, die krystall. Thcile 
kleiner, ausserlich ebenfalls aufgerissen 

Sehnig, aber sehr kurz un«l dunkel, mit ein- 
gestreuten kristallinisch. Stellen; ausserlich 
muh und zerris&e» 

desgleichen 










2 171 000 
2 142000 
2124000 | 
2125000 

2 219 000 
2169 000 
2 257 000 


1850 
1970 
1600 
1450 

2040 
2220 
1530 


3650 
3780 
3780 
3780 

8800 
3650 
41*) 
3»90 
3210 


46 

39,5 

27 

20 

45 

33 
42 
48 

4M 


26,3 
26,6 

16,6 
27,8 

njt 

21,0 


Fel»»ehnig mit eingestreuten glanzenden 
Punkten; ausserlirh nur I,aiig*ri-<se 

Ai 1 iiilich wie vorhin, aber Ktatt der Länga- 
ri.we zahlreiche Qucrriasc 

Feinsehnig, fein geschichtet mit grtiaseren 
krystalhni.*cheti Stellen 

Zur Hälfte grobkristallin., xur andern Hälfte 
sehnig mit krrstallin. Stellen untermischt; 
ausserlich aufgerissen 

Feinsehnig, mit ? Stellen am Hand; iluMor- 
lieh etwas, aber nur wenig aufgerissen 

Wie vorhin, ohne die Stellen nur mit einigen 

i'Ilallff^'lil 1«' II I *IHlk fi'l» 

Feinsehnig, hell- u. duukelgrau mit kristal- 
linischen Stellen; Ausserlich aufgeriwen 

Feinsehnig; geschichtet mit eJnMH weitklaffen- 
den Spalt ; äuHserl. nur einige feine Längsrisse 

Fciusehnig, hcllgrati , mit einer dunklen po 
rflseu Schicht durch die Mitte; aussen auf- 
gerissen 










2 265000 


1230 


3290 
3160 


45 
26 


24.« 
13,4 


Feinsehnig, alier kurz, hell und dunkel, un- 
regelmfiasig gemischt, mit einer feinkrystall. 
Stelle; ausserlich l^angnrisae 

Feinsehnig, hell h. dunkel, imregelmässig ge- 
mischt, geschichtet; HnichrhVhc w 4, r schief, 
die hellen Stelle» mit gelblichem Anflug 
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tm 


1 1 ■ s e b d e r. 


Firm« 

im 

Fabrikanten. 


Gestalt 
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Probe- 


dm 
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Im 
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ung. 


Kurte Bemerkungen 
Aber die mit dem Material bisher 
gemachten Erfiahrungefi. 


62b 

ur 

85b 


K.E.B. 
9 

8. B. 
1 ' 

S.B. 
8 


Kaisen n Elisabeth* Bahn 

K IC i.riv Ki'n'l K'L h Ii - 

Gesellschaft 


ImirrlM-rcer Haui-tgc- 
nerkschaft 

- - 


R«md»t«b 
desgl. 


Diverse Gegen- 
stände 

Loe.tiK.tiT- «tt.l 
W^.boUon «nd 

Si.'tcn 

desgl. 


1877 
1876 
1876 






6b 


K.E.B. 
8 




— 


d«*!- 


tjudru - Ei«», «u 
divi-r-«. gW- 


1875 


* 




61b 


K.E.B. 
8 

K.E.B. 
6 

K.E.B. 
6 




dieselbe 


deagl. 


desgl. 


1875 






59. 

59» 


HZ 




Lamelle 
deagL 




1875 
1875 






60. 
60k 


K.E. ». 
7 

K.E.B. 
7 




die^lbe 


desgl. 


desgl. 


1X76 
1876 




- 


129. 

las» 

65. 

65«. 


K. R, B. 
19 

K.K.B. 
20 

K. K. B. 
18 

KLE.B 
12 


Kronpr. Rudolf ri-tenb. 

Kaiserin Elisabeth-Bahn 
dieselbe 


St. Kgidi - Kindberp in 
Strie-niiark 


Rundsfab 
de-url 


desgl. 
ÜIU ni 

desgl. 

W— in i. Ii Ii tu 

iiiT*rwii U>-j*r.n- 
-rLiodon 

desgl. 


1876 
1876 






64. 

64t. 


K.K.B. 
13 

K.K.B. 
13 


dieselbe 
dieselbe 


derselbe 


desgl. 
desgl. 


Undni-Buea i. 

'',!'<> !<' T 11-^' II- 

•laadf n 

deagL 


1877 
1877 






24. 
24b 


K.O. 
1 

K.O. 
1 


K.pr<-uss.Ostl>ahn Itrom- 
berg 


Vereinigte König» und 
dCTbe Utt ° 


des*., 
desgl. 


Kud-u«. «• M. 
xhin<i>- » Witynt- 
U* iV*n 4* mm «Utk 

desgl. 


1876 
1876 


I-auf ruMlf .iiiruic: könnt»- tu seht 
»liKkMi nv n**b nncb*..lt-**>ii 
im*. •/••rwpriiM *->**>>•. 


!•• 

Au 


25. 


K.O. 
2 


dieselbe 


dieselbe 


d L 
tosg 


Uudnt-Ei». « 
UulU-n JUmm icUrk 


1876 






25t. 


K.O. 
2 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1876 


desgleichen 




26. 


K.O. 
3 


dieselbe 


dieae.be 


Lamelle 


Kl«**!«*. U M»- 

4 .. ; i .. .. fi'.iffinM 
UuMlr-ii <t*lz.3 mm 


1876 


T^mii>*riliiaT* ruftalr-l I ,<rhi>ti*>ii 
J»rr*«lt.ni|rir IP-LHIl 1 -i* •( IM II, 


Auf. 




• 












26b 


K.O. 
3 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 


desgleichen 




49. 


R.O.U.E. 
25 


Rechte Odcr-Ufer Ki*, » 
bahn 




Ru.Kl.tab 


• 


187« 


Das Material Ut gut 




49b 


R.O.U.E. 
26 


dieselbe 


dieselbe 




deagL 


1876 


desgli ichi n 




50. 

50b 


RO.U. E. 

27 

R.0.U.& 
28 


dieselbe 
dieselbe 


dii-selbe 


¥ ■ ■■■ «II ■ 

desgl. 


r l-*VU''l!K II »U 

deagL 


1876 
1876 






156. 


O.S.K 
3 


Oherw-hlesiseh.' Ei»enb. 


dieselbe 


• 


KtUidfi*. II in 

S<hrni' < i]<-atib«üt-ii 


1877 


Keine Erfahrungen 




156b 


O.8.E. 
4 


dieselbe 




desgl. 


deagL 


1877 






157. 


O.8.E. 
5 


dieselbe 




desgl. 


i^udrul . Dia« n 

MckBlml.'wWil«. 


1877 


desgleichen 
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3160 


39 


28,2 


Aehnlieh wie vorhin, zerspaltet ; äumcrlich 










21*7 000 
2 188 000 


830 
920 


3050 
3030 


38 
54 


27,7 


I-ilngs- und Querriiwe 

r 

Feinsehnig, zu '/, sehr dunkelgrün, <1<t andere 
Thcil fast weiw.mil schwefelgelbem Anflug 

nj3S gewichtet, äussernd, stark auf- 


: 








— 


— 


3210 


39 


27,5 


Sehnig, aber kurz nud matt, mit stark gelb 
lichetn Anflug au größeren Stellen, ge- 
schichtet und zerspalten 














3110 


27 


14,5 












2042 000 


UM 


3110 


45 








0,04 


0,027 


Ank-Niederschlag gering. 


1 171 000 


12*0 


3060 


54 


28,0 


Sehr fednwhnig, aber Mb kurz 














3430 


46 


25,1 


Felnaehnig, hell, deutlieh geschichtet 










— 


— 


3430 


52 


26,4 
















3330 
3520 


41 

37 


24,2 
24,9 


Feinsehuig, feingcachichtcl , etwas aufge- 
blättert 








Auf der einen Seit«- ixt der 
Körner f. d. 25 cm verwischt. 


— 


: 


3240 
3240 


.« 

27 


22,7 
143 


• 

Zum Theil sahnig und dunkel, cum Theil 
schlackig, körnig und hellfarbig 

Aehnlich wie vorhin, äusacriieh aufgerissen 










2227 000 


1220 


3570 


21 




Fcinsohnig, hell- u. dunkelgrau, u. unrcgvl- 
mtedg gemischte Querxp.lt«, 

Sehnig, aber whr kurz, hell und dunkel, un- 
regelmassig gemischt u. zerspalten; äussert 
in der Nähe der Bim-hfläche aufgerissen 

Kehr feinsehnig, mit einigen wenigen krri*tal- 










2 285 000 
2197 000 


1310 
1530 


3490 

3770 


27,8 
44/, 


18,8 








» 


2195 000 
2228000 

2092000 


1230 
1530 

1850 


3800 
3920 

3950 


49 
40 

35 


243 
24,7 


Keinaehnig, hell- und dunkelgrau gemischt, 
mit eingestreuten kristallinischen Punkten 

Feinschnig , hell- und dunkelgrau, unrcgel- 
m aasig gemischt, mit einigen wenigen 
krystallinischcn Stellen 

diwgleicben 




0,01 
0,00 


0,119 






Ars., sehr geri 1 ,gerNi«.er.,,bH, 


2 HM 000 
2062 000 


1120 
1110 


3690 
3570 


28 
2« 


16,8 
14,0 


Feingcachichtcl, hell und dunkel, scharf ge- 
trennte und whr verschieden farbige Strei- 
fen; einige kiystallitnsche I*unku> 










2116 000 

2136000 

1933000 
1983000 


1310 

1310 

10t« 
1030 


4140 

4040 

3860 
3630- 


28 

14 

29,5 
29,5 


20,6 

12,2 

25,0 
24,2 


Zum Thcil »ehnig, hell- und dunkelgrau ge- 
mischt, mit einigen kristallinischen Nestern ; 
zum Theil ganz krystallinisch 

An einer Seite grobkry»tn)lii>. mieh der ent- 
gegengesetzten Seite hin feiner werdend 
bis fast zum Körnigen 

Sehr felnaehnig 
Sehr feinsehnig 








Itnich durrli dw tinf «'iii^f* 
achlagouc /A'ichcu brdn.iuwt. 






>-.-M 


35 


20,0 
20,4 


^«•liiiii* uml ivt>»u' Iii mit lii*llt*ri*ii könnir 

• H IHllLk Ulli 1 Hfl. Lltt'l« Uli* 1 1'.. * 1' 11.4** ■»> ' l 1 H ^ 














3950 


34 


und etwa» schlackig aussehenden Nestern 














3890 


39 


tßfi 


Sehnig, aber matt, hell und dunkel, unregel- 
mäaaig gemischt, mit glänzenden u. kömigen 
Stellen; iiuaacrlieh einige Längsrisse 
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Anlag« ä. 



Ii 


Bezeichnung 




Pirat 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 


|1 


tu 

Stückes. 


Einsender. 


im 

Fabrikanten. 


im 
Probe- 
■Mtkaa. 


Matefift!». 


im, 

Uefer- 
umr. 


157b 


O.S.E. 
6 


Ober»>hlc«i»chc Eisc..b. 


Vereinigte Königs- und 
Ijturnliütte 


Kmvdatab 


i>.-.rM-U~u xu 

■TilmlilnitiHn 


1877 


38. 


F.B.E 
6 


ftanknirt-llebraerlJalin, 
K. ?jii«tiba.hu -Direct. 
iti Frankfurt it M. 


Gebr. Krimer iu Ht. 
Ingbert 


Lamelle 


Fl*eb«tMiu n 
Kufplttiiapi - Hlüg- 
m»m 4*i H mm 


1877 


38k 


F.H.K 
6 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


kapplanc» • Hi»i;- 


1877 


36« 


F. B.K 
4 


dieselbe 


dieselben 


Kandstab 


Kuj.likwiff.-B4r'. 


1877 


;Wi 


F.B.K 
4 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 




1877 


37. 


F.B.K. 
5 


d.esclbc 


dieselben 


desgl. 


Kapptanff» MiiiUni 


1877 


37» 


F.B.E, 
5 






desgl. 


desgl. 


1877 


Ifta 


EL 
29 


Klsiiss- Lothringer Eiscnb. 


(J wllschaft Prz.Leopold 
xn Prinz Loopoldbütte 


desgl. 


H.Ü.W. « 
K«p|^ll>oli. » »od 


1877 


10b 


EU 
30 




bei Empel 


desicl 


desgl. 


1877 


14» 


E I 

9 ' 






T . , II 


FLacheisen 




Hl 


KL. 
10 


dictwlbc 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 


15. 


KI. 
11 


dieselbe 


dieselbe 




mm 


1876 


15b 


KL. 
12 










1 -7 1 

iL.' 1 U 


ab 


2 


(i'iu'llHch. l't'iti/. Leopold 
iu Kinjict. Rlirinpmiw. 


dieselbe 


ltundstab 






st 


o • 
- 




diraelbc 


desgl. 






4 


1 


dieselbe 


diivelbc 


desgl. 


— 




52. 


K.Si*b>.hL ¥.. 
• 


K^l. Sät/lt*. Start l>HitMt*ub. 




Mag** 


Gewöhnliche 




52h 


K. Sacks. M.K. 
MI 


dieselbe 


dieselbe 


□ Stab 


desgl. 


1*76 


53 
158» 


k. Sack». St E. 

O..S.E. 

7 


dieselbe 
Oberachles. Eisenbahn 


dieselbe 
Marthahüttc in Kattou iU 


Lamelle 
desgl. 


Klfc-keifw. H n- 
wubul. tickuiefir- 
wt'ltoii 74.|0 mm 

desgl. 
yyiO mm 


1877 
1877 


158t. 


o.&e. 

8 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 


143. 


K.F.N. B. 
87 


KaairFirdinand-Nordb. 


Neubcrg-Mariazeller Go- 
werkscltaft 


Rundstab 


koj.l.l^.^iajl»- 


1876 


143b 


K.F.N.B. 
88 


dieselbe 




desgl. 


d<£T 


1876 


141. 


K.F.N. B. 

' 1 






desgl. 


OttttrrUtn u Mav- 
hin *mi * li#*itsUi»l» 

Ibsta 


1876 


141b 


K.F.N.B. 
78 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1K76 



über dio mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 



Keine Erfahrungen 



desgleichen 



ilesgleichen 

desgleichen 

Aus drei Korten Kubeisen her 
gestellt 

desgleichen 

Aus einer Marke Roheisen her- 
gestellt 

Mittelgutes Material 



desgleichen 

Ist als von tnittelgit 
bekannt 

Keine Erfahrungen 
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9950 


42 


26,6 


Aehnlicb wie vorhin, keine LangsnW 








— 


— 


4000 


24 


12,0 


1 ' ' 1 nl *T kim und iiritt 




0,12 


0,358 


— 


— 


4070 


26 


IM 


desgleichen 








2068 000 


1220 


ans 


17 




Feinaehnig. dunkelgran, mit grobkrYstallini- 








20*19 000 


1300 


3710 


SO 


11,6 


Sehriig, aber kurz unil mehr «chlackig und 
brnckig ausgehend, mit kryatallin. Stellen; 
Huawrlicli nur wenig aufgerissen 












3570 


16 


14,6 


UrobkrYStalliiiiach, äusserlich rauh, aber nicht 
lerriaten 












3410 


23 


13 1 


Sehnig, aber kurz; schwant mid matt mit 
eingestreuten ^krystaUhuacJicn Punkten; 








2041000 


1810 


3430 


29,5 




Feinaehnig mit einigen hellgbiniend. Kiirncro 




0,005 
•nOkkt 




2189 000 


1380 


3510 


32 


20,8 


Sehnig, aber tun, norm» mit krvstalhnipchen 
Stellen und einer wichen mft gelblichem 








206*000 


2550 


3930 


19 












1986000 


1850 


8700 


■w» 

22 
•w. 




leihen D -**" 




0,00 






















2116000 


1710 


4030 


44 




Sehr feinwhnig. gleichmänig 








2054000 


1220 


3950 


39 


19,7 


desgleichen 








2122000 


1620 


8700 


63 




Sehr feiimehnig, sammtgT-au 


0,14 


0,00 


0.0H66 


2163000 


1630 


3720 


63 




desgleichen 








2100000 


IMO 


3700 


62 




deiigleichen 


0,13 








1270 


3820 










n nf7 


n '-un 












■c knie 








19(77 000 


UN 


8190 


28 


15.5 


Sehnig, aber dunkel, matt und normt; ausser- 
lieh stark aufgerissen 








2081 000 


1710 


8770 


20 

aiV 




Feingeachiehtct, dunkel, kurz, mit einigen 
kristallinischen Stellen 










1 «Oft 




£i 




Feinaehnig, geschieht««, dunkel; auaaerlich 








2041000 


1560 


8740 


26 


15.1 


Feinaehnig, J^^^^i tasswlich 












2950 

t 


53 


29,3 


^Htof** Mlf * rbiKge ' chichtet ' rtwM 










, 


8670 


42 


80,0 










2267 000 


1120 


3060 


83 




Rru<k «Knifft »irht mit «tamal, <»■ irulf.ro m »Im* d*r 
Ht*k ftJlmtUiIieh arat ton d»r *>ia*«t Sfiie tuutia. l>*e 
limchflh' hT wigl Hf <l«r «iatn Sf it*-. w* d*f Bruch 
WfMI, «int* gruM*« grfMkk-w*!««»*, *T| »in« U»M-»**lui, 
cLiiü- h if" lull- Mt*lln von fwt krmlfrB AnM>b«Bu wih- 
vrd 4it Qbritr* Itrocbturh'* «rbniir a, *W«nl. »ort« Ul. 
D*r (Jx*r»ek(iUt W merklich »uf di. l+tiio SoiU 
krrftWTfffucon. l/ot-niaM« iz> dt-rNAk- d« Bn.chfrt'Olf 














■m. 










2200 000 


1220 


3260 


45 


22,2 


Sfhaic. holl «»ii <Wok*l, am».ff«lmAMtc («iiiUcM. u.- 
r-^lm^ij mit kUir^wI^i» S|*lu. B . A*ut»^r.H k «tut 







Bemerkungen. 



Ar^-NiederBchuig gering. 



0.340 I Ars. nicht unbedeutend. 
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Anlage 2. 



;] 

•y.> 


4m 

Stärken. 




Firma 

4m 

Fabrikant« n. 


Ceatalt 

•M 
Frobe- 
stfickcs. 


Im 
Material«. 


Mk 

1 .iefer- 
"Mf 


Kurze Bemerkungen 
über din mit dem Mitarial bisher 
gemachten Krtai.rungrri 


139. 
im 


K.F.N.B. 
63 

K.F.N.B. 
64 


Kaiser Ferdinand Nord- 
balm 


Wuatiwf MihnuHm ( 

wcrkscbaft 


Umelle 
deagi 


KUchturn 1. M.- 
■i hiit^n - K.»L.n.t- 
tu. kl.» n/li mm 

d«gl. 


1876 
1876 




III. 

111b 


K.S.K 
1 

K.S.K 
1 


Kgl S™rb™kerFA,e.ub. 
dlnMilbi 


Quai, Ki«. d. r.t t o b. Tri ir 

dieselbe 


Uundstab 
desgl. 


MMktMMM 
desgl, 


ISN 
1876 


<Sn>bkörnig>-s Eisen, brach leicht 
entzwei 

desgleichen 


112. 


K.S.K 
2 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1S76 


desgleichen 


112b 


K. S. K 
8 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1*76 


desgleichen 


115. 


K.8.K 
5 




dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1K76 




115b 


K.8.K 






deagl. 




1876 


desgleichen 


116. 


5 

K.S.K 
7 


dieaelbe 




desgl. 


i^vdr». -..«.« u 
B..i,.. «Mkif^l- 
IjMlÜ» 


1876 




116b 

89b 
89b 


K.S.K 
7 

K.S.K 
1 

K.8.K 
1 


dtoelbe 

dimelbf 




d«gl. 
d«*L 


desgl 

K)«:b»i~-n u|r»b-n 
Scb«i.i*»iaa«ti 


1*76 

1X76 
1876 


< ■ robkiiniige» Eisen, braeh zum 
Theil bei... Ihntallen einer 
Eiaenstuuge 

dachen 


90. 

90b 


K.S.K 
2 

K.S.K 
8 


dieaelbe 
dieselbe 


dieselbe 


de-ri. 
desgl. 


desgl 
d.*gl. 


1876 
1876 


deiche« 
desgleichen 


92. 


K8.K 
4 






deagl 




1876 


desgleichen 


92i, 


K.S.K 
4 


dieae.be 




desgl. 


desgl. 


1876 




B8b 


KSK 
5 

K.S.K 
5 


die*.*- 


*— «- 
dieaelbe 


desgl. 

desgl. 


desgl. 
50,' Ii ..... 

d,*gi. 


1*76 
1*76 


de«hiehen 


94. 


KSK 
■ 


M. 




desgl. 


dautL 

*»)U i..iu 


1876 




94b 


KSK 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1X76 


drv^l riehen 


95. 
95b 


K.H.K 

K.S.K 
7 


dieselbe 
dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


desgl. 

desgl. 


desgl. 

j\J.l tun 

desgl. 


1876 
1876 




96» 

' 96b 


K.S.K 
8 • 

K.S.K 
8 


dieselbe 
dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


dtwgl. 
d«*!. 


deagl. 

."rffS »Iii 
d«Sgl. 


187»; 

1876 




•9b 
99b 
106. 
1061, 
107. 


K.S.K 

II 
K.S.K 

II 

KS.K 
18 

K.8.K 
18 

K.S.R 
1!) 


dieselbe 
dieselbe 


di.-selbe 


desgl. 
desgl. 
tU-gt 
desgl. 
desgl. 


desgl. 

Tifi „im 

-tag), 
desgl. 

I0WO »m 

desgl. 

Ii"» 

desgl. 


1876 
1876 
1*76 
1876 
1876 
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[Ciastie itaU- 
Modul 

1"" 

□Centimet 


Iii 

S5 


»i 

j 

s 


\m 

Ulk 


1886 000 


960 


3380 


TA 




2 047 000 


1180 


8860 


54 


30.2 


Z, UP 1 UIW 


820 


1 1 1 - 


9 




1 054 000 


880 


24SÖ 


6 




2164 000 


1290 


3520 


M 


8,9 


2060000 


980 


3160 


7 


6,8 


2 081000 


1970 


3830 


47 


27.4 


2115000 


2020 


3830 


46 


26,3 


— 


— 


3710 


84 


21,7 






8260 


15 


9.5 


lsnooo 


1080 


8830 


28 


17,3 


1 8*9 000 


1010 


3540 


27 


11.4 


2078000 


1580 


3960 


18 


17,6 


2191000 


1220 


3910 


23 


17.6 


1 9*6000 


1060 


:I620 


18 


11,8 


1 99w 000 


1070 


3880 


19 


10,7 


2031 000 


1200 


3250 


12 


8,2 


21H-;000 


1110 


:!740 


17 


12,6 


lH47fJ00 


1110 


4000 


14 




2 098000 


1380 


3900 


19 


15,8 


1806 000 


1100 


3780 


25 


19,8 


1 MIO 000 


1370 


88Ö0 


23 


16,4 


1 775000 


914 


3710 


IS 


12,1 


2008 000 


911 


3710 


18 


13,1 


1962000 


1450 


■MUM 




9,9 


19T.4 000 


1640 


31»» 


W> 


9,1 


2013000 


1020 


3600 


U 


83 


1991000 


900 


tm 


18^ 


13,5 


2018 000 


1611 


3515 


16 


9,3 



Hellgrau, sehr fem»eliiiig, Iii de 
poro» 

Sehr feimtehuig, iu di-r Mitte zerklüftet 



Hall- »ud du.k-tgr«».. die belUn IMlH xkUti. n»rti«, 
ponM. ihr ilanklno mrUr «••Iii», ukarnfv 
xfeU-k.»«Ull#; auM*rl>£b gau c*rn**r>li 

Schlackig aivmhcud; hell und dunkel, im 
rej,'eliiiiiiwg gcmUcht; ntum-rl. 

<Jr.d.kry,rfidliiiisch, gefluchtet 



kurz mit Krobkrynlal- 

' auf- 



Feinaehnig, gleich 
rauh, aber ni ' 

dergleichen 
Sehnig, aber 



'hiiic, aber matt mit kleinen knr»tiillin. 
Steil«, und tiefem Spalt; auaaertteli nur 



Seiaig, »bor wli, mit ^üier I 
*i»reckig«a, aur mit HcktMkm 
(Wl uatfaflUltmi <iU\U; 
kl.H-.di-r ' 



. tut 

TcrkruukMn 
w-ll 



Sehnig, aber «ehr kura, pon'Va, uuri-gclniäawg 
»empaltra 

desgleichen 

Zar Hälft« feiniehnig , zur Hälfte kryatal- 
lini»ch, deutlieh gtwcbichtet 

Durchweg sehnig, mit eingestreuten krysrtal- 
iinisehen lNiukten 

mit eingmtreuten krystalliniachcn 



Sehnig^ mi 



Fein geschichtet, aber sehr kurz und matt, 
in der Mitte schlackig, verbrannt 

Fan geschichtet ohne die Kehlerde* vorig.ii 

Feuwehnig, mit einer ca. 4 i\mm grnKwn 
Fehleratellc und eiuein schlecht ge- 



Durchgang 



kryHUlliuim-heii 



Zur Hälft- 



»cur Hälfte krv.-txll". 
mit einigen kryatalli 



Brach am Beginn der Hohlkehle, feinge- 
schichtet mit kleinen krytiUlliii Stellen 



Fein geschichtet, 
Su-Tlei. 

Zur Hilft- sehnig und 
krystalliinsch 

urchweg sehnig. 
kryi.UUiiiiiH-h.il Stelleu 



kurx, zur Hälfte grob 



0.06 
0,08 



Pin«. 



0,.t7* 
IM 

0,829 



Bemerkung, 



ArK.-NiederBchliur gering. 



0,20 



0.1:« 



Ara.-Ni-deracbUg K-riug. 



V*. d-n k-Uf-n SW«kf» K.s. K. 1s ul 
■1«. vom ii du »a.» M mm .Ulk, 

, -b,rw,. «,» d,n t~-ld-i, KU*. K -S. K 1». 
War-rh. inlirl, ..„I- <Lv. .Um- i-, 
\H W.t «ia... *.r Stur., IV 



Digitized by Google 



102 

Anlage ti 



w 


Bezeichnung 




Flraa 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 




'Z i 


4m 

Stücke«. 


Eiaseader. 


Im 

Fabrikanten. 


Probe- 


•N 
Materials 


Liefer- 


über die mit dem Material biaher 
gemachten Erfahrungen. 


107b 


K.S.K. 
1» 


Königliche Saarbrficker 
Eisenbahn 


Quint, Eisenhütte bei 
Trier 




1 (tü SM TO 


1876 


(Grobkörniges Eisen: brach auin 
Theil beim Umfallen eilirr 
Kisenstange 


108. 


K.8.E. 
20 


dieselbe 


dieselbe 




dMgt 

3IKwU mm 


187« 


desgleichen 


108k 


K.S.K 
20 


ilewlb« 


dieselbe 




desgl. 


1H76 


desgleichen 


1*5. 


K. 
5 


Oesterreich. Slnatebalm 


Ifc-whitxa, Eisen u. Stahl- 
wrrk 




Handclse'iscn 






145b 


R. 
6 






desgl. 


desgl. 






147. 


K. 

9 


dieselbe 


dasselbe 


Lamelle 


■tat**, »II.. 






147b 


P. 
10 






desgl. 








148. 


P. 
11 


di,*elb« 


da-e.be 


desgl. 








148b 


F. 
12 


dieselbe 


Mb.- 


desgl. 








149. 


N. 


dieaelbe 


da»elbe 


desgl. 


nubfiM.lt i. Mm» 







149b 


13 

N. 
14 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


wi ««« 

J - ■ 
1 1 l_^**^l 


— 




150. 


N. 
15 


di^lbo 




desgl. 


deagL 

UM4 Hl» 


— 




150b 


N. 
16 


dieselbe 


üjuselbc 


desgl. 


d . 


— 




179. 


M.A.V. 
4 


K. Ungur. Staatabahii 


KgL üagafc Eisenhütte 




gnadrat-EI.™ 


1877 




179b 


M.A.V. 
4 

M.A.V. 
5 


dieaelbe 


dieaelbe 


d«*L 


desgl. 


1877 




IHfla 


***** 


dieselbe 


desgl. 




1877 
















lOVt' 


WAV 

5 


dieaelbe 


Jn 


desgl. 


,|_-,,1 






16». 


T.V.V. 




Eisenwerk in OkI 


desgl. 


liantUta«» flr 
Murbincn ■ and 
Wftgmbo«Ua>dUl»>il- 
Il«.nd''ift-n für 


1876 




163b 


I 

T.V.V. 


dieselbe 






1876 


desgleichen 




1 












164. 


T.V.V. 




— 


deagL 


^u; t .!ri.l-}:.a. :. U 


1876 


desgleichen 


164b 


4 

T.V.V. 
4 


dieae.be 




aesgt. 


deagL 


1876 


desgleicben 


lOfc 
165b 


T.V.V. 
1 

T.V.V. 
5 


dtadbi 

dieselbe 


dasselbe 


Lamelle 
desgl. 


FI«Wi»r. n 
M«bi«.M-ll».Uml- 
tb. iL .. &*•» mm 

desgl. 


1875 
1875 


deagl eiehen 
desgleicben 


l&ti. 


T.V.V. 
6 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 

«Wt mm 


1876 


desgleichen 


166b 


T.V.V. 
6 


dieaelbe 


dasselbe 


dcsgU 


desgl. 


1876 


desgleichen 


107. 


T.V.V. 
7 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 

»14 am 


1876 


desgleichen 


167b 


T.V.V. 
7 


dieselbe 


dasselbe 


desgL 


'lesgL 


1876 


desgleichen 


121. 


B.E.O. 
IS 


llrarnncliwi-igrr Ei*cnl>. 


liebr. Köhrü; in Braun 
sicliweig 






1863 


I^nt rU Stück ,i. i UaM 11«^ ..... . 1., 
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Elasticitäls- 

Modul 

in Kilogramm 
pro 


II. 

1? 


e 

III 

j 




Ii 

a L 

ff 


gl 




M 

0 
M 

fr«. 


! 

•t 

1-TOC 


\ 

Pf«. 


Bemerkungen. 


•2139 000 
2 1 19 000 


1300 
1690 


3450 
8500 


10 
18 


5,7 
6.0 


Zur kleine» Hälfte sehnig, mit pT.xwer 
ttc.hlackiirer Stelle in der Mitte zur an- 
dem Hälfte grobkrystallinisch. 

Sehnie aber rauh um! matt mit nnüri« 
krystaltiiuachfi* Stelle» 








Wie vorhin. 


1993 000 


1960 


3720 


22 


90 


1 1 inn^rnin^, ^1-3** nikiiii' t, lull 1 1 1 i|^<->U tmm j MV 










22X2000 


930 


3280 


53 




0-l- n - Twri'^ mit Mit > wstr .nf krt.-i.tal 










3233 000 


1180 


3300 


51 


28,4 










• 


1982000 


930 


3580 


44 




S^irfTluuil -ehr Mnsehnig 










2113000 


1110 


3460 


46 


«,1 


~— — — 














3260 


52 


173 
















3240 


57 


30,2 

















3800 
3570 


50 
54 




Feinsehmg, ohne merkliche Schichtung 














2990 




153 














— 


2980 


59 


13,3 


Kcinsehnig 




0,00 


0,008 


Ars.-Spureu. 


■ 




3360 

3260 
3540 

3470 


41 

35 
36 

27 


17,5 

15,4 
22,4 

16,6 


Keinsehnip, hell and dunkel unri-gelmümg 
gemischt, porös mit einzelnen kleinen 
kry*Ull. Stellen; .iuaserlich aufgerissen 

Keinsehnig, porfl«, mit einigen krystellin. 
Stellen; »usserl. in einem breiten Streifen 
rauh gefurcht 11. darin auch etwas aufgerisa. 

Achnlich wie vorliin; niit eigenthüml. zick- 
ssddunnigen Spalten; Huamtich stark 
aufgerissen 

Deutlich geschichtet sehnig, aufgeblättert 
mit einigen kristallinischen Stellen 

•Sehnig duiikelgrau, regelmässig geschichtet, 
einige offene Spalten dazwischen ; Kusserl. 
nur einige kleine Liingsruae 

Sehr feinsehnig. helUrraa, mit einer kleinen 
gelblichen Stelle; auaseHich nur in der 
nächste» Nahe der Bruchstelle zerrisse» 

Sehnig hell und dunkelgran unrcgelmiung 
gemischt; einige Stellen mit gelblichem 
AnHug, unregehniisBig zerspalten 

Feinsehnig, aber kurz, hell und dunkel ge- 
streift, geschichtet, etwas zerklüftet 

desgleichen 








• 


2169000 
2209 000 

2254 000 

2180000 

2105 000 
1968 000 


1730 
2030 

1780 

1940 

2310 

? 

1350 


3990 
4040 

4020 

3930 

3970 
S9tS(J 


33 

43 

33 
29 

31 

28 


343 

203 
23.3 

i 

22,7 




0,01 


0,051 


"""" ' 


2316000 
2254000 


1000 
1330 


3870 
3980 


31 
31 


19,4 
22,1 


Feinsehnig, geschichtet, hell und dunkel 
gestreift 

desgleichen 










2149000 
2050000 


2900 
1480 


4120 
3960 
3880 




26 
88 
20 


11,9 
18,2 
•3 


Feinsehnig, deutlich hell uud duukclgrau 
geschichtet 





















Digitized by Google 



104 

Anlag« Ä. 



u 
II 

ä 


Bezeichnung 
Stückes. 




Firma 
raoriaaaien. 


Oeatalt 

Probe- 


im 

Materials. 


Jalir 

in 
Liefer- 
ung. 


Äber die mit dein Material birther 
gemachten Erfahrungen 


12H 
■«■ 


B.E.G. 
13* 

REG. 
1 


l.raunschweigcr Fieenb. 
Rheinische Eisenbahn 


Uebr. Rührig in Braun- 
schweig 

Sieg-Rheinisrhe l*ergw. 
u. H.-A.-\ ereiii F. W.- 
1 lutte 


I.:„„,|l- 

Kundstab 


Wilfiwi n 

LlrVcV.ntrifl.r» 

U.MhincnUipilrii 


1*£1 
1875 




um. 


REO. 
1 

K.S.E 

3 

RS.E. 
3 


diese.be 




d«gL 




1875 




113. 




Htumm in Ne»,kirchen 






1877 




USk 






desgl. 


deagl. 


1877 




114. 


K.S.R 
4 

K.8.K 
4 


dieselbe 


derselbe 




desgl. 


1877 




114b 


dieselbe 


derselbe 


Zi 


doagl. 


1877 




91. 


K.8.E. 


dieselbe 


derselbe 


I^uaelle 


rUrbniwn n put»« 


1877 




91h 


3 

K.S.K 

3 


diese.be . 


derselbe 




liui« mm 
daagl. 


1877 




97. 


K.S.E. 

o 
u 


die,e.be 


derselbe 


deagl. 


«"El' -Luv 


1877 




97h 


K.S.E, 

RS.E 
in 


dMh 


derselbe 


dengi 1 . 




1877 




98. 


diese.be 


derselbe 


Hesgl. 


dcagl. 

M 13 um 


1877 




9» 


K.S.E 
in 


dieselbe 


derselbe 


deagl. 


dosgl. 


1877 




100. 


K.S. E 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 

HI& tum 


1877 




MMk 


K.S.K 
12 


dieselbe 


dersr.lie 


deagL 


desgl. 


1877 




IUI. 


K.S.K. 
13 


dieselbe 


derselbe 


deagl. 


desgl. 

mm 


1877 




101h 


R8.R 
13 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




102. 


REE 
14 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


dcagl. 
n,ni> mm 


1877 




102s 


K.8.E 

14 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 


• 


UM. 
108» 


K.S.E 
15 

K.8.E 
15 


die-elbe 


derselbe 
derselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
•M Ii 

desgl. 


1877 
IK77 




104. 


REE. 
16 


dieaolbc 




deagl. 


deagl. 

Ul « mm 


1877 




104h 


K.S.E 
16 


dieselbe 


denrclbe 


desgl. 


desgl. 


1877 




105. 
105h 


K.8.E 

17 

REE 
17 


dieselbe 
di,*c,be 


derselbe 
derselbe 


desgl. 

desg.. 


»- 

d«a«L 


1-77 
1877 




109. 


K.S.E 
21 






desgl. 


A 3nf»mm 


1877 




110b 


K.S.K. 
21 


dieselbe 


derselbe 




desgl. 


1877 




110. 


REE 
22 






dnsgL 


desgl. 


1877 




110b 


RS.E 
22 










1*77 
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ElHKtiritttK- 
Modul 


i Ad 

Ii 


E 

Iii 


; 


Ii 

II 


iL 

1) 




tri 

1 

J 


i 
§ 


I 

} 


Bemerkungen. 


pro 

□Centimet 




2 




1! 






Pro,. 


Pf-, 


Fror. 









8770 


SO 




Sehnig, kurz, hell and ilunkal geschichtet 










2177 000 


14H0 


3910 


35 




Sehnig, hell und dunkelgrau imre^clmässig 
gemischt, mit eingestreuten krystallin. 
Punkten; ausscHich zerrisseu 






• 




•> 155 000 


1850 


4000 


34 


23,3 


Feinsehnig mit kjystallinisebeii u. körnigen 
Nestern, üuaaerlich ein wenig MTttMW 




0,05 


0,284 


Ar», nicht unl>edeuteivd. 1 






3750 
3780 


38 


23,« 
28,9 


Sehnig, dunkel geschichtet, mit eingestreu- 












tib 


ten kristallinischen Punkten 















3550 


33 


20,0 


Wie vorhin, aussorlich stark «ifgerissen 














8620 
3780 


88 
13 


20.5 
9,9 


Wie rorhin, mit einer grüsseren grobkrystall. 
Stelle; Uus-erlich sUrk aufgerissen 

Sehnig, etwas kurz und matt mit unge- 

1,1,1,., ? i , i i 
acnwpiawon Mellen 










_ 





3640 


M 


8,2 


' Steffen 8 ^ 














3950 


Ol 

21 


145 


Sehnig, mit grüneren krjstallin. Stellen 














3740 


22 


14,n 


Wie vorhin, grössere Spalten; ausserlieh 
aufgerissen 














3260 


10 


4,4 


Sehnig, fein geschichtet mit krystallintBchen 
SteuVii 












_ 


3570 


16 


7,4 


Wie vorhin, ziemlich kurz 














3470 


Iii 


10.6 


Sehnig, aber kurz mit grösseren krystallin. 

Stellen 










— 


— 


3500 


14 


10,4 


desgleichen 








• 


— 


— 


3800 


19 


13,8 


Sehnig, etwas kurz, mit krystallin. Stellen; 
nusHerlich etwaß, nur wenig aufgerissen 








— 


— 


3740 


18 


10,8 


Wie vorhin, aber nur mit einer kleinen ; 
krrstalUnischen Stelle 








2004000 


1150 


3630 


20 




Ihinkehrrau. feingcschichtct, etwa» kurz und 
aufgeblättert 






Der Bruch kann dureh zu tiefes 
KiiiNchlngeu d. Kezcichiiungs- 
Ruchstah, etwas beeinfL sein, 


2015 000 


1270 


3860 


20 


12,7 


Fdiuresehichtet , mit eingestreuten krystal- 
ünischcn Punkten 




0,06 


0,355 


Ars.-Spuren. 


2089000 


1480 


3350 


17 


6fi 


Feingcschichtct, kurz mit kleinen krystal- 
Unuchen Strafen 










2014 000 


1580 


3630 


18 


11,1 


Feiiu«?hnig, etwas kurz, mit einigen kleinen 
krvRtalfinwchen Stellen 














3370 


18 


7,t 


■ 








• 






3350 


18 


6,3 


Wie vorhin, mit einigen krystall. Punkten 










— 

- 

194« 000 


— 

— 
1475 


3570 

3360 

3725 


17 

12 
15 


13,0 

7,9 
10,4 


Sehnig, aber kurz und matt mit eingestreuten 
krvsUlUnischen Punkten; iin««-rueh stark 
schiefrig 

Aehnlich wie vorhin, mit grosseren krystall. 

Sehnig, aber kurz und dunkel mit grossen 
krystall. Stellen und einem l>urcbgang 








Hei beiden wurden je auf einer 
Seite die Körner für 25 ein 
vergiTwn zu schlagen, wen- 
halb die Verliingening nur 
einseitig gemessen werden 
konnte. 


1998000 


i960 


8740 


13 


10,4 










i 






3660 


25 


18,2 


Sinnig, aber kurz mit mehreren grösseren 
kristallinische» Stellen 

1 








flH »in- * n.t - d.<a M6rk. jtl »hr .ekl«ch L 

(•"•cbi-ric. iltHlulb war ,1» i-lock «rhr 


1981 000 


1870 


3650 


i 

l 


MW* 


12,2 


Faat ganz krystall. nur auf ca. '., sehnig 







l vn. 
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Anlage 2. 



M 


te 

Stück es. 


Einsender. 


Firma 
Im 

Fabrikanten. 


Gestalt 
!■ 

Probe- 
stückes. 


Im 
Materials. 


Jahr 

d*f 

Liefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


171 


C. L. B. 
19 


K. K. priv. (t anzische 
Carl Ludwigs- Bahn 


Sucha, Braniki'wches 
Eisenwerk in ttalizicn 


Kundstab 


Loom.-B-.UlKlUbi. 

*- 111 1,1 


1877 


Zeigt riehn Bearbeiten im roth- 
glühendcn Zustande Längs 
nssc; in der Sciweisshitzc 
sehr gut 


172 


C. L B. 
20 


dieselbe 




desgL 




1877 


desgleichen 


na 

174 


C.L.B. 

n 

C.L.B. 
22 




dasse.be 


<lcggl. 

desgl. 


llob*»kb«-ll.n<M*- 
•üMtn in v.rMfc. Loco- 
niuU. ll"*Uii't'.Mr,. 

ii m «Uck 
*> ui» -Uri 


1877 
1877 




175 
176 


c.L.a 

27 

C.L.B. 
28 




dasselbe 


desgl. 


Itslllükl Ikukshsa 

KU "r.t( Ii. I.nCiiIuuL.1 
B-.Wtlml.-l. 

mm 


1877 
1877 


iM'Wunn «kii giu 
desgleichen 


177 
178 

12. 

12» 


C.L.B. 
29 

C. L. B. 
30 

KM 
9 

K.B.E. 
9 


dieselbe 
Kl-I. Baicr. Eisenbahn 


dasselbe 
Kgl. WiirUemb. Hütten- 


dCHitl. 

desgL 

Hllllllntsih 

desgl. 


desgl. 

desgL 
«Ii» mm 

■sstilm r.t- 


1877 
1877 
1876 
1876 


de^lekhl 
Bruch hie und da sehr krv- 


7.5. 


K.W. S.E 

5 


KgL WQrtterob. Staate 
Kiscnbahn 








1877 




75b 


KW. S.E. 
6 








desgL 


1877 




76. 
76.. 


K.W. S. EL 
7 

K.W.8.E. 
8 


dieselbe 
dieselbe 


rr 


z. 

desgl. 


r.*b~ ..n «« Hit 

t.» am« .,» 

desgl. 


1877 
1877 




& 

5b 


K.B.E 
1 

K.B.E. 
1 


Kgl. Bairr. Ewcnhalm- 
Verwaltung 


dasselbe 


desgl. 
desgl. 


Fl.rh.-t.fn M uuUr- 
■vyvniltoWk Zwoekcn 
«VI« mm 

desgl. 


1876 
1876 


Zeigt sich im Allgemeinen von 
sslher faseriger Structur 

desgleichen 


6. 

6b 


K.B.E. 
2 

K.B.E 

2 


dieselbe 
dieselbe 


dasselbe 


desgL 
desgL 


desgl. 

40 II »Ii, 

desgl. 


1876 
1876 


desgleichen 


7. 


K.B.E. 
3 


dieselbe 


dmwclbc 


dregl. 


desgl. 

33 AU mm 


1876 


desgleichen 


7b 


K.B.E 
3 


dieseltie 




desgl. 


desgl. 


1876 


desgleichen 


8t 

8b 


K.B.E. 
* 

K.B.E. 
4 


dieselbe 
dieselbe 




• lesifl 
daagL 


M um 

desgL 


1876 
1876 


debidt-ifllt^l 

I» 111.11 

desgleichen 


9» 

Dt 


K.B.E 
5 

K.B.E. 
5 


dieselbe 
dieselbe 


ilassolbu 

dasselbe 


desgl. 
desgL 


desi/l 
desgl. 


1876 
1876 


...... 


10. 

10b 


K.B.E 
6 

K.B.E. 
6 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1876 
1876 




11. 


K.B.K. 
7 






desgL 


desgl. 
lWß mm 


1876 
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Hasticitat*- 

Modnl 
»Kilogramm 

pro 

□Centimen. 


Ül 


l 

Iii 

■ 


Hl 

!-.*' 

i - » 

0! 


lU 

.. ^ -l 

k 


2223 000 


1690 


4070 


17 




2168 000 


1620 


8890 


14 


11,9 


21»; 000 


1620 


4140 


37 


21,3 


2204 000 


1630 


3360 


47 


25,4 


2306 000 


HT70 


3870 


31 


19,8 


2108000 


1920 


— 


37 


173 


2062000 


1280 


4090 


38 


18,7 


2106 000 


1530 


4250 


39 




2072000 


1930 


3720 






2184000 


2360 


3900 


41 


27,5 


— 


— 


3620 


37 


24,0 








Ali 


oq n 

*•>>* 


— 




3780 


37 


17,1 







3870 


36 


143 


2086 000 


1410 


3450 


28 




Bruch 


in den Einschnitten 




190» 000 


1420 


M-M 


39 




2096000 


1490 


3740 


41 




2064 000 


1240 


3640 


39 


21,6 


2098000 


1340 


3570 


42 




2137 000 


1100 


3690 


40 


16,3 


1888 000 


1875 


3650 


29 




2264000 


1220 


3530 


36 


15,4 


1900000 


1700 


3850 


35 




1904000 


1650 


3680 


84 


15,7 


19.V50OO 


2040 


3830 


37 




2045000 


1750 


3790 


36 


17,6 


1910000 


1470 


3820 


42 





der Bruchstücke. 




tfira* 



»hsic 



Piw. 



Kantig bi* kryrtsll. nnrcgelmiisiiig gemischt 
nebst einer grösser, sehnig. Stelle; Äusscrl. 
Ijingrfnrchen und tiefe weite Quem*«' 

Feinsehuig, hellgrau, deutlich geschichtet; 
iiusseriieh Querrisse, jedoch nur in der 
Nühc der Bruchstelle 

Feinschnig, hell und dunkel unregeliniissig 
gemischt, unrcgelm. zerspalten; aussen. 
Lang*- und Querrisse 

Sehnig geschichtet, hell u. dunkel unregelm. 1 
gemischt, kleine krystall. Stellen; äusserl. 
ein grosser Schiefer aufgegangen 

Sehr feinschnig, in einem Theile des Quer- 
schnittes sehr kurz ; ausser!, mehrere zum 
'l'heil jfroaao und tiefe Schiefem 

Feinsehnig, hell und dunkel unragebnassig 
gemischt, zerklüftet 

Feinsehnig, halb dunkel, halb hellgrau, mit 
einem klaffenden Durchgang ilazwbcbeii 

Dunkelgrau, fejnsehnig, mit einigen hell- 
Körnern 



I 

r>K. 




mit einer ung 
durchgehenden Schicht 

Fi i» sehn ig. hell- und 
gemischt 



^esch weinst en, Kreit 



Sehr feinsehnig, aber kurz; deutlich ge- 
schichtet 

Sehr fein*elmig, gleiclmUUnip dunkelgrün. 
Bruch an scViIocSut Stelle 

Sehr feinsehnig 

Sehr feinsehnig, Bruch nach einem Ein- 
schnitt 

Hehr feinsehnig, aber kurz und unregelmäßig 
zerspalten 

Sehrfanschnig, mit einzelnen kristallinischen 
Punkten 

Sehr feinschnig 



Sehr f. 



, mit einer eigenthömliclien 



i 

r 

FW. 



Bemerkungen. 



0,01 



0,109 



0,05 0;«M 



0.11 



0,08 



0,09 



0,03 



Ar». Niederschlag gering 



Ars.-Spur. 



0,08 0,298: Am-Spur. 



0,07 



14* 



Digitized by Google 



108 



Aalaire 2. 



Ii 






Firm» 


Gestalt 




Jahr 


Kurae Bemerkungen 




4« 

Stückes. 


1 1 ■ ■ a ■ d * r. 


Im 

Fabrikanten. 


Probe- 
stücke«. 


Am 
Materials. 


•Ur 
EAyMjBh 


iilicr ilii- mit (]**m MntjTinl liiwiifr 

Hl" 1 'IM_ Hill m Ml iTIMVIlnl WIMM 1 

gemachten Erfahrungen. 


Iii, 

1 II 


K. It. K. 
7 


~. — r~ — 7- 

K^;l. IbuVr r.i*rubu)ut- 
VerwHltung 


W'.tvf II.". tl.H......I 

\> uriii'fnu. iiiiimiHiMT 
Wnasernltiiigen 


1 umjl.i 
1 JlMH'l!.' 


f mini .»l». 7.Wf«k«n 
Bill 


1 ii*7fl 
in* ö 


'/l.i ..1 B«aV> A 1 1 ■ •>...... 1 .. .... a.AI. 

/jrtgi wen im i\iigt*meiiicn von 
zftlier fitserigiT Structur 


144* 


K. K.N.B. 
93 


KitiM-r Ferdinand Nord- 
bahn 


Fn-ih. Uotlischild'sche« 
Kisenwi-rk WitknwiU 


Kumtstab 




1876 














144b. 


K. F. N. & 
94 


dieselbe . 




desgl. 


• * 
ÜlUgl. 


18715 




142. 


K.F.N.B. 
85 




dasselbe 


desgl. 




187« 


















142k 


K.F.N. H. 
86 






deSgL 


deagl. 


1876 




140. 
140k 


K.F. N.B. 
71 

K.F.N.B. 
72 


flimcitui 




LhhOi 


FImImh« « iii 
5:WII mm 


187« 
1870 





125. 


K.E.G. 
■ 


Rheinische Eisenbahn 


Bichermix & Söhne in 

1 hl 1 4 1 hl 1 T"l t 


Lwllrmit 

.lw.li.iMI>. 

Ylick.ll 


U.comuliT - KV.U..1- 
•l-ch 10 nm 

ktaji 


1873 


125. 


R.K.G. 
6 


dii~.ll* 


iBwidTirm 


desgl. 


desgl. 


1873 


125. 


R.K.G. 
G 




dieselben 


desgl. 


desgl. 


1873 


12*4 


K.E.O. 
6 


dieselbe 


di„*.be„ 


desgl. 




1873 


125. 


K.E.O. 
7 


dieselbe 


dVaa*. 


Lamelle 




1873 


125« 


K.E.G. 
7 


dieselbe 








187S 


125, 
125k 


7 

R.E.G. 
7 


dieselbe 




deagL 
UesRl. 


"f UM 

desgl. 




41. 

41t 


H.C. 
9 

HC. 

9 


Halle-Ciwsel, k. Riscnb- 
Dirert. in Krankf. u M. 


A. Horsig, Berlin 


«■st 

■ 

deagl. 


Kesaelblecb 

IU mm «Ulli 

■aas 
de-*l. 

Inn 


187C 
1870 


41, 


HC. 
10 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 
1»' 


187li 


41a 


H.C. 
10 


diese»*. 


dcrxclbe 


desgl. 


desgl. 


187« 


41. 


HC 
11 


dkawltirj 




deagl. 




1876 


41f 


HC. 
11 




dersellie 


desgl. 




1878 


41» 


HC. 
12 






dlWgl. 




187« 


41t 


1LC. 
12 


flamolhi 




desgl. 


MHI 


1876 


42. 


HC 
13 


dieselbe 




desgl. 


Kesselblech 

Ii na «tut 

Map 


I8ß4 


42k 


HC. 
13 






daajL 


»«ML 


1864 


4fc 


H C 
14 




derselbe 


desgl. 


desgl. 


1864 


424 


H.C 
14 




derselbe 


desgl. 


desgl. 
1" 


1864 



Bufressuhgeii ausrangirt 
desgleichen 

desgleichen 

l' : l«l In Ii 
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Modul 
in Kilogramm 
pro 

□Centimet. 


IS 

isl 


1 

Hl 

.sag 


S 0. C7 

l-si 
f f s 


si 

"Ig 

II] 


Aussehen der Bruchstücke, 
bot. Biegungafahigkett. 


tri 

0 

1 

Pt#c. 


J 

frt. 


i 

Prot 


Bemerkungen. 


> 142000 


H40 


3610 


41 


13,5 
















3650 
:t920 


13 
13 


10,8 


Theila grobkrystalliuisch, tlieüs kttraig, ihcil« 
sehnig; HnmerlicJi stark aufgerissen 

Uanz wie vorhin 










2 142 000 

8080000 

2197 000 
2178000 


1090 

1220 

2120 
2090 


3670 

3770 

3640 
3670 


23 
23 

49 

48,5 


19,9 
26.2 


Zu '/» grobkristallinisch, ' , 
sehnig, mit krystalliui»rheu Wm!» 
Stellen und einer gelblich { 
weissen Stelle - -'' "" htti * 

Fcinsehnie, aber dunkel u. kein, mit einigen 
kryst. Stellen u. einem gri>asercn Nest au« 
grilberen Kry-tallen. Aeusaerlieh raub, aber 
wenig aufgerissen 

Kehr feinsehnig, hell- und duukelgrau un- 
regelmAssig gemiM'bt 

Sehr feinsehnig 








« 



blech. 



2007 000 


1020 


3060 


6,5 




Sehr dunkelgrau, fein, mit einigen kleinen 
krystalliulschen Punkten 




0,04 


0,27.1 


Ara.-Spur. 


2062000 


850 


2740 


5 


1,5 


Kein geschichtet, dunkel, m. einem schief durch- 
gehenden, blau u_ gelb schillernd. I hirchgang 










2174 000 


1470 


2880 


5,5 




Meli- und dunkelgrau. rauh und kurz, mit 
eiuigen kryatalluiiitchen Stellen 










2118 000 


ISM 


3020 


5,5 


2.» 














— 




— 


— 


— 


kalt 

32« 

34» 
18» 


69" 
56* 




















14« 


56» 










1932000 


1650 


4100 


24 




Bruch fein , hellgrau 
Schichten 






0,01 


0,093 




2181000 
2097 000 


1520 
1130 


4400 
3660 


28,5 
5 


IM 


Bruch rauher, sehr w. 
grau geschichtet 


.hart' hell und dnnkcl- 








Beide Stücke a und c sind stark 
gehämmert wordeu , wahr- 
scheinlich beim Oeraderichlen ; 
sie sind trobdem noch ziem- 
lich windschief. „ 


2113000 


1360 


3960 


12 


7,3 


Aehnlich wie vorhin; auf der einen Seite 
zahlreiche kryst. Punkte; ausser 1. aufgerissen 








Kbeiuio b und d. 












kalt 
40« 

40« 


warm 

87" 

95« 




















15- 


66« 




















10« 


48« 








* 






3810 


10 


6,1 


Sehr fein geschichtet, hell und dunkel ge- 
streift, etwas aufgeblättert 








Bruch liegt ausserhalb der Marke 

für 25 cm Lauge. 






3690 


14 


6,0 


Aehnlich wie vorhin ; 
der Hohlkehle 


an zweiter Bruch nahe 














3560 


| 


241 


Aehnlich wie vorhin, aber merklieh rauher 
als die beiden vorigen 














3720 




3,6 












Bruch liegt außerhalb der Marke 
fürten« Länge, schon in der 
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Anlage 2. 



M 

m 3 


Bezeichnung 
Stück«. 


Einsender. 


rtraa 

Im 


Oeatalt 

Am 

Probe- 
stärke«. 


Verwendung 

•M 


Jahr 
Aar 

Üefer 
nng. 


Kurse Bemerkungen 
über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


4& 
42r 
42f 
42k 

134. 

134). 


HC. 
15 

ILC. 
IS 

H.C. 
16 

ac. 

16 

Th-E. 
8 

Th.E. 
8 


Hall.- ('««sei, k. Kiseub.- 
IKrect. in Frankf. AM. 

dieselbe 
dieselbe 
Theias- Eisenbahn 
dieselbe 


derselbe 
derselbe 
ilerselbe 
derselbe 
derselbe 


Lamelle 
desgl. 
desgl. 

desgl. 

desgl. 

fck««k»b*lt 

desgl. 


Kcssclblech 

1« u rtut 

Bäfi 

desgl. 
desgl. 

q«M 

deagl 

11 mm akvk 

14a«. 

dasgL 

l.i .;■ 


1864 
1864 
1864 
1864 
1876 
1876 


Wurde wegen yieler und tiefer 
Einfoeasurigen ausrangirt 

desgleichen 
desgleichen 


134c 
1344 


Th-E. 
8 

Th. E. 
8 






desgl. 




1876 
1876 




134. 
134f 
134« 
134k 


TUE. 

tt 
O 

Th-E. 
8 

Th-E. 
8 

Th.E. 

8 




de~.be 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
de-gl. 


Mb«. 
desgl. 

IjMf 

de-gl. 

tut 


187(5 
1876 
1876 
187« 




67. 


N.M.E. 
32a 


NiederscUe*.- Markisehe 
Eisenbahn 


Bor&igwrrk in O./S. 


desgl. 


LoconeU* - h.»«** 1- 
hl. rh iSmm «Ork 


1877 




67i. 

674 
131. 


N.M.E. 
32b 

N.M.E. 
33a 

N. M.K. 
33b 

N.E.B. 
2 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
NamuWie Eisenbahn 


dasselbe 

dasselbe 

dasselbe 

L. Fr. Hoden», Germania 
Dei iiii 


1 | 1 1 


desgl. 

UtijfH 

deagL 
desgl. 

Um« - brat - (IcLr- 
k»kb>a-K»wlM.ck 

13 ...», .urk 
Hmji 


1877 
1877 
1877 
1877 


Keine Erfahrungen 


131k 
131, 


N. E.B. 
1 

N.E.B. 
3 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 
desgl. 


**, 

desgl. 


1877 
1877 




1314 


N.E.B. 
4 






desgl. 


desgl. 


1877 




131. 


N.E.B. 
7 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


deagl. 
Ksji 


1877 




131r 
131« 
131k 
21. 

2H 
21, 

214 


N E.B. 
8 

NEB. 
8 

N.E.B. 
10 

K.B.E. 
35 

K.B.E. 
35 

K.B.E. 
36 

K.B.E. 
86 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
KgL Baier. Eisenbahn 

dieaelbe 


derselbe 
derselbe 

Hüttenwerk DflUagMl 
Übt 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 

desgl. 


deagL 
Bap 

deagL 

«wr 

desgl. 

.|Brr 

H.lUokJ-a-K—l- 
ht.-rh 10 mB «t»rk 
!••«• 

dasgl. 

desgL 
«Mt 


1877 
1877 
1877 
1877 
1877 
1877 
1X77 




21* 


K.B.E. 
37 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


deegl^ 


"" 


desgleichen 
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Elasticitata- 




i . 




V 






4 


1 

Pro* 






Modul 
in Kilogramm 

□Centimet 


Ii 


Ii 1 
j- i 


Vit 
Iii 

Iii 


Aussehe» der Bruchstücke, 
bez. Biegungafahigkeit 


$ 
i 

1 
M 

Proc 


t 


Bemerkungen. 




_ 








kalt 
29« 


warm 
73« 




















»• 


95« 

kaia k„- .tww aekitftic 




















10* 






















II« 


||F »* M| 
















iH 


















11840 


80 


15,6 



















3780 


25 


9,7 


Aehnlich, etwas rauh. 












-- 


— 


3730 


27 


14,6 


desgleichen 






















kalt 

68» 

uaaeriick hino Maarhni 


warm 
91° 

ri-i» 





















. 


46» 


108 • 

kf 10 Hl** 










— 


- 


— 





— 


27« 


106» 




















28' 


84« 
•Ml 




















41» 


95" 

kaia B.iaa i. <L JLnaMrti KrkickW , 
aar iftwm« aafjpikUUyrt 








- 












44« 


95' 
d>afl*lekea 










— 


— 


— 








24« 


72« 










- 


— 


— 


— 


— 


IT 


58» 










2110000 


1550 


3700 


16 

■ 




Hell- und dtmkrlgrnu g«wchicht<it, kurz und 
riemlich rauh; aoflaerlich aufgeri»*'ii 










— 


— 


3550 


17 


11,2 


Aehnlich 










■ 


2020000 


1810 


3180 


4 




Deutlich geschichtet, 


rauh, aussen blätterig 














3400 


u 


4,4 


AehnKcb, etwaa aufgf 






















kalt 
62* 

aekvacka II i»v a. <\ 0 tw- rfluck« 


w»nn 
93« 




















35* 
daaitair-kaa 


w 




















88» 


52» 








• 










— 


89» 


53« 










2207 000 


1500 


3630 


7 




Hell- und dunkelgra 
schichtet 


u, ziemlich rauh ge- 




0,02 






2178 000 


2060 


8600 


12 




Kiemlich fein «schichtet, mit einigen foin- 
krystallintscnen Stellen 










2 173 000 


1740 


3480 
3560 


16 


7,1 


Hell- und dunkelgran, ^k-jchmüwig geschich- 
tet, rauh, gleichmässig gefärbt 

Ziemlich fein geschichtet, mit nur 2 ganz 
kleinen kristallinischen Stelle« 








Brack wfolirl» i» 4« HaUkaU». 4m- 

oickl raai imnlfcuic. liraoh »<w*tr 
kalk £r 88 on f« «i« Twliat-mae. 












kalt 

25» 


warm 








• 
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Aul «Ki- 3. 



3 .S Bezeichnung 

•S'S 



Sr.t> 



Stüikrs. 



Ptraa 
Fabrikanten. 



4m 

Probe- 
stücke». 



Verwendung 

im 

Materials. 



Jahr 

4rr 

Liefer- 
ung. 



über die mit dem Material 
gemachten Erfahrungen 



21r 

ai« 


K.B.K 
87 

K.B.K, 
38 


Kgl. M in r Eisenbahn - 
Verwaltang 

dieselbe 


Hüttenwerk I Illingen 
dasselbe 


1 -in i -U.- 
desgl. 


D«llkukl<..-K>»u.|. 
kl«ck 1» ■> .Ulk 

Mass 
desgl. 

SSM 


1877 
1877 


Keine Erfahrungen 
desgleichen 


21a 


K.B.E. 
38 


dieselbe 


dasselbe 


deagL 


desgl. 


1877 


desgleichen 


22, 


K B F 






destrl 


diwrl 


1877 






:e 


• 










22» 


K.RE. 
39 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 

Uni- 


1«77 


desgleichen 


22c 


K.B.E. 
40 


dieselbe 


dasselbe 


desgl 


desgl. 

|UI f 


1877 


>ii »nglrieto ii 


224 


K.B.E. 
40 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 

n» 


1877 




22r 


K. B.E. 
41 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


dcsgL 

llng 


1877 




22f 


K. D K. 
41 * 


dlßBQlbc 


1 1 U üDi >l Klk 


atisgi. 


desgl. 
Baas 


1H77 


1 1 1 1 i»i <* l»*>t i 

MT-^W IViJ*-«**.'.! 


22« 


K.B.E. 
42 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 

IM» 


1877 


desgleichen 


22i 


K.B.E. 
42 


dieselbe 


dMaalb. 


desgl. 




1877 


gleichen 


23. 


K.B.E. 
43 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 
Ii mm .buk 
liMj. 


1877 


deichen 


23k 


K B E, 
43 




dasselbe 


dosel. 


dasei 


1877 


daagleichen 


23c 


K.B.E. 
44 






desgl. 


desgl. 

pi 


1877 


desgleichen 


234 


K.B.E. 
44 


UmOkt 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 


desgleichen 


23. 


K.B.E. 
45 


dieaelbc 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 
14mi« 


1H77 


desgleichen 


23f 


K. B.K. 
45 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 


desgleichen 


23c 


K. B.K 
46 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 

(BW 


1877 


TT!! 




K.B.E. 
46 




ci Il>o 


desgl. 


desgl. 
i»..r 


1B77 




120. 


B.E.O. 
10 

B.E.G. 
10* 




Hannover. Maschincnb.- 
Aetinucesellschart, vor 


desgl. 


Looonoli* • KmmI- 
M«k 1» mm «uit 


1863 


Istftcfco Mft ciilKM l^KrtM.lt«k*M«l. 


120k 




mals G. Kgestorff 


d«gl. 


dcsgL 

11«,. 


1863 


1 cmn »on 1SM-IB7» U-i t Aim**- 
1 fiki/«« UfcmptojwöliiiMf. HO 009 im 
4inkl..fe> k.l 


18. 


K.B.E. 
28 




Friedr.-Wilhelms - 1 lütte 
in Troisdorf 


desgl. 


IMikukli'n-TVmUr- 
M.ek » nu. «Ort 
U.IT. 


1877 




18k 


K.B.E. 
23 










1877 


desgleichen 


18c 


K.B.E. 
24 






desgl. 




1877 




184 


K.B.E. 
24 






desgl. 


desgl. 


1877 




18. 
18f 


K.B.E. 
25 

K.B.E. 
25 


dieselbe 
dieselbe 


dieselbv 
dieselbe 


desgl. 
desgl. 


Tenderblech 

« mm Mit 

■aas 


1877 
1877 


desgleichen 
desgleichen 
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Et».«licit4t/t- 
Mndul 

pro 

pCentimul. 



E ii t iiii! ,, « i 
ü i * Ol 



Anwehen der Bruchstücke, 
Ix«. HifjguugHfalngkejt, 



3 



hie, 



f 

fror. 



Rcinvrkangcn. 



16fi 000 



II» 000 



IN») 



1940 



MM 



2112UOO 



1010 



2190000 1970 



203» 000 

2120000 
2037 000 
2279000 
223« 009 



1210 



3440 

3200 



37U0 



— 3500 



1570 

1530 
1700 
1280 



3380 
3450 
2980 
20t«) 



17 



17 



13 
M 
9,* 

4 

0 



kalt 

n* 

52" 
40« 



94« 

.m«-hn«iil«»<ltT i 



noch kein KLm 



74» 

IU<a 



10 



18 8,7 



2149 000 1HK0 »550 



2080 000 1*70 3330 13 7,5 



Hell- und dunkelgnut , nuih gmchichtet mit 
breiter kry»tallinij«clH'r Sehirht und einem 
M'lir whlcrht gcnchweiwtcn Ihirchgitng 

Ziemlich fein genchichtct, hell- u. dunkelgruu, 
mit krjrstalunuchcu Streifen am ltand and 
einem ungeachweüwteii Durchgang 

Bruch, hell- und dunkeJgnui gcitchichtet 



13,0 

12,0 
5,0 
5,0 



Ziemlich fein geschichtet, hell- und 

grau, mit einigen kryetallinLtehen Stellen 
und mehreren Durchgingen 

kalt warm 
21« 83« 



91' 



3,0 



7,7 



0,8 



73° 
82« 



Ziemlich fein geschichtet, aber nicht gut ge- 
«ldumen, hell und dunkel uewtreift, mit 
einigen kryitUllinixchcn Punkten 

Ziemlich fein geschichtet, aber wenig ge- 
achlotMen, mit kryatallinischen Stellen 

Kaub, dunkel, einige kryntallinwche Stellen 

Aehnlich wie bei k und b, nur mit einige 
wenig krystallini«herj " 



wann 

95» 

84° 
71» 
73« 

ir deutlich gc- 
mit «ncr sehr hellen Schicht und 

mit «ncr kleinen kry- 



41° 
15» 
13« 



Fein, 



Sehr fein geschichtet, mit 
ungeachweisstem Durchgang 

Wie bei a, aber 



Kbetwi wie c, mit ähnlich 
Durchgang wie bei b. 

kalt 

35» 



99° 



0,005 



I 



Bruch ausserhalb der 25 cm für 



Urach geht durch da« Knde der 
25 cm ftr die " 



Hruch in der Huhlkehle 
halb der Marken. 

Hruch auf der euien Seit« 

cm für die V. 



Hit.' H.'rt> .In rr..|,..»U. L. Ut -Utk»., 
•rn.~. n «n'l Bit <irlr* m. S.5 II» 



vll 



II 
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Anlage 2. 



II 

•§| 


Bezeichnung 

de» 

Stück«, 


Einsender. 


Firma 
Fabrik säten. 


Gestalt 
In 

Prob«- 
stöcket*. 


Verweil ig 

im 
Materials. 


Jalir 
aar 

Liefer- 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


18» 

18b 


K.B.K 
26 

K.B.K 
26 


Kgl. Baicr. Eisenbahn 
Verwal tung 

dieselbe 


Friedr. Wilhelms- llütto 
in Tröbsdorf 

dieselbe 




Tcndcrbloch 

II mu> (Ulk 
qmar 

desirL 

SJM 


1677 
1877 


Kerne Erfahrungen 
desgleichen 


18. 

19k 


K.RK 
27 

K.B.K 
27 


dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


desgl. 


llulikokk« - Looo- 
■K.Ut-t^w.lblnck 
14 iiiin lUrk 
Iii«. 

desgl. 


1877 
1877 


dessen 


19c 


K.B.K 
28 


dieselbe 


dieselbc 




desgl. 


1877 


deaglek'hen 


I9d 


K.B.K 
28 




dlcselbc 


desgl. 


desgl. 
■tier 


1877 




19. 
19t 
19« 
19k 
20» 
20k 
20c 


K.B.K 
29 

K.B.K 
29 

K.B.K 
30 

K.B.K 

OA 
<JU 

K.B.K. 
81 

K.B.K 
31 

K.B.K 
32 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
diesem, 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 


desgl. 

140»» 

desgl. 
desgl 

qtur 

desgL f 


1877 
1877 
1877 
1877 
1877 
1877 
1877 


desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 


dieselbe 




taH 

desgl. 


lt«ebl»mm»rt.l..ch 

12 mm «Urb llngt 

'»iL 
"«gl. 


desgleichen 


20.1 


K.B.K 
32 








deagl. - 


1877 




20. 
20i 
20« 
20k 
64» 
66k 
118. 
118k 
118c 


K.B.E. 
SS 

K.B.K 
33 

K. B. K 
34 

K.B.K 
84 

N.M.K 
31* 

N.M.K 
81« 

B.KO. 
« 

B. KG. 
6a 

B.KO. 
7 


dieselbe 

dieselbe 

dieselbe 

dieselbe 

Niedersehl ca. - MirkiBche 
KLienbahn 

dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
(Irfflo^Funkn & Co. in 


desgl. 
desgL 
desgl. 
desgl. 
desgL 
desgl. 

'Z 

desgl. 


desgl. 

1 ;lr£- 

desgl. 
ibnga 

desgl. 
quer 

desgL 

<|Ocr 
&b>.|mmji.- 
lsTm .Urb 

desgL 

1.:» Moor Umnict 

EssMlMakk It mm 
Map 

desgl. 

qur 


1877 
1877 
1877 
1877 
1877 
1877 
1876 
1876 
187« 


desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 


1184 

Ith 
119b 
119. 
UM 


B. KG. 
7 a 

B. KG. 
8 

B.KO. 

8A 

B. KG. 
9 

B. KG. 

9A 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 

dieselbe 


dieselben 
dieselben 


desgl. 


desgL 

■SSI 


1876 




desgl. 

desgl. 
desgL 


Im 


1876 
187« 
1876 
187« 





Digitized by Google 



US 





Aussehen der Bruchstücke 
bc*. Biagungsflhigkeit 



l 

1 

Vrac. 



£ 

Fr«. 



Bemerkungen. 



kalt 

II» 

12* 



67' 
65» 



2080 000 
206« 000 
2111000 
2029 000 



3160 



13 



1410 



1470 



3940 
2880 



2155 000 
2047 000 
2060 000 

2104000 



1530 
1780 



1570 



3250 
3810 
8550 

4000 



4,7 



1,3 



Zinnlich fein geschichtet, dunkel, mit krvst 
Streifen unliul und ein schwane« klaf- 



4,5 



15 

n 



ich geschi 

glanzenden Punkten und 
grösseren krystalliiiiBcheii Schichten 

A cimlich wie bei b, mit ahnl. krystalli 
Streifen und ähnlichem Durchgang 

It 

16« 
18» 

4P 

9» • 45' 

Bruch zinnlich rauh geschieht«*, mit einigen 
glänzenden Streifen 

Ktwa» muh geschichtet, hellfarbig, mit ineh- 
dünnen kryatalliiuscheii Streifen 

wie bei a. 



8,7 i Aebnlich wie bei b, etwas feiner u. dunkler 













kalt 

8" 


warm 
72* 












14» 


81« 












80» 


74« 












18* 


70« 












39» 


83- 














73» 


2033000 


1300 


4400 


n 




Kein, heil- u. dunkehj 




2161000 


1970 


4500 


21 


9,0 


Sehr fein geschichtet, bell u. dunkel gestreift, 
mit grossen krystallin, Stellen auf einer Seite 


2049000 


1390 


4250 


10,5 




























2108 000 


1050 


4300 


16,5 


6,6 


Sehr frm geachichtet. hell und dunkel ge- 
streift, mit einigen krystallinischen Stellen 






4170 


15 


7,0 


Ziemlieh fein geschieht 
streift 








4200 


16 


7,6 










4260 


15 


0,6 


Etwas rauher, mit gi 
Stellen 








4110 


19 


w 


Aehulich, ohne die kr 


ystallin. Stellen 



0,04 

«Dil 

0.O2 



0,01 



0,272 



Ars ■] 



Hrwl„|u«.r*chnirt schwer zu 



Brueliquerschnitt 
glcichbar. 



StAtt ist <*hr Muk pliiswil ». rlwa« 



15- 
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Anlage 2. 



u 


Bezeichne 




Flraa 


Gestalt 


Vcrwiadnng 


Jalir 


Kunc ]kwrkunKt , n 


5s 

Mi 

II 


Im 

Stück)«. 




im 

Fabrikant««. 


Mi 

Probe- 
stückes. 


4m 

Material*. 


.i« 
liefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemaehten Erfahrungen. 


ISO. 


G.O.E 
9 


(irwwbensogl. Oldcnbur- 
r 't-rLi.' Kjwnbiihn 


Grille. Funk * Co. in 
Schalke 


LmmU« 


k^i'w.'rb' i'j 


187« 


Die betr. Kw« 1 sind noch 
nicht in Betrieb genooimeu 


l:Wb 


G.O.E. 
10 


** 




««*!. 


desgl. 

Ung» 


1X76 


desgle W ,en 


i:iOr, 


<;.(>. E 
11 


dieselbe 


dieselbe» 


desgl. 


desgl. 
(Mf 


1876 


desgleichen 


ISBi 


G.O. E. 
12 


d.eselbe 


dieselben 


desgl. 




1876 


de^eieben 


130. 


G.O. E. 
13 


dieselbe 




de«jL 




1876 


desgleichen 


130f 


G.O.E. 
14 




dimc.ben 


desgl. 


"X 


1876 


deaglelche» 


130, 


G.O.E. 
IS 


di„elbc 


dieselben 


fc*L 


desgl. 


1876 


deagleicbe» 


1301, 


G.O.E. 
16 


dieselbe 


dime.be« 


'•«Kl. 


deagl, 
(MI 


187« 


deagleichen 


:!!>. 


F.B.E. 
7 


Krankf- Bebraer Eisen- 
bahn 


( ;>it. li.itVtuiiii-i- Hütte in 
Obcrhauseh n Kühr 


dmgL 


Kesselblcch 
1« u 

Hap 


1877 




39b 


F.B.E. 
7 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


deagl. 

Ung* 


1877 




Mi 


F. 11. K. 
8 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


nJBBB 


1K77 




394 


F.B.E. 
8 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 




1877 




39° 


F.B R 

Q 


dieselbe 


dicsc.be 


desgl. 




1877 




39f 


F.B.E. 
9 






dmgl. 


d«pi. 

Ung* 


1877 




89« 


.F.B.E. 







desgl. 


desgl. 


1877 




:59b 


F.B.K 
10 






desgl. 


desgl. 
fMI 


1877 




69. 

69b 


B M E. 
21 

B.M.E. 
21 


Berg. Märkische Bahn 

dime.be 


dic~.be 
dimc.be 


desgl. 
desgl. 


1 --n» tn - k - 1 ■ 

nmctitlMf 1 ^ inn 
desgl. 

■an 


1877 
1877 


Firma hat bis jatt gut gc- 
Uefert 

desgleichen 


IS. 


B.M K. 
22 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1877 


desgleiclien 


lÄi 


B.M E 

22 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 
PI 


1877 


desgleichen 


«9. 


B.M.E 
01 


dieselbe 


diese..*- 


desgl. 


dmgl. 


1877 


desgleichen 


G9f 

ea« 


B.M.E. 
21 

B M.K. 
22 


** 


■* 
die"-»* 


desgl. 

desgl. 


dmgl. 
UM 


1877 
1877 


deagleienan 
deichen 




22 


diescllte 




Uesgl. 


<l«*Sgl. 


im i 






K. W.B 
1. 


Kgl. W.-*HTdisH.e Eise» 
bnhn 


Peter Harkorl & Sohn 
in Wetter a Khur 


desgl. 


1.. r. 


1876 






K. W. E. 
1 - 

1 ■ 


dhwelbe 




desgl. 




187« 


desgleichen 




RWE 






desgl. 


desgl. 

*JU»C 


1876 






K.W. K. 


dieselbe 


dicaclbcn 


de**i. 


desgl. 


1876 


deHgleUhen 
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Kifc.ti.-i tat». 

Modul 
pro 



s 



Ii 



1 

11*1 



Auwelu-n der Brucha-tucke, 
bei. KegungBiahigkeit. 



1 

U2 



1 s 



Bemerkungen. 



4800 

3890 

4310 



2067 000 

2050000 
2 09t! 000 
20*4000 



um 

14»0 
1590 



8770 

4000 
3490 



1470 3920 



2120000 
2119000 

'.» 137 000 
21M000 



1300 
1430 



3180 
3440 



1«70 3240 



1(170 



2157 000 

2074000 

20*3000 
2159000 



1330 

1140 
1410 



3120 



3440 

:r?oo 

3170 
3320 



34 
30 
99 
87 



14 

18 
2 
S 



10 
14,5 
10 
12 



20,6 
16,9 
10,9 
14,7 



9,3 



3,1 



0,0 

7,0 
5,7 



17 



20 8.0 



2,0 



Sehr 

Wie vorhin, 

Wie vorhin; 
blättert 



hell u. 



kalt 




90« 


Tos" 


kih Ki- 


k..ln KU« 


90' 


88» 


(tu mWuk. fUWtu-e um 




in OtwrMdu 




90« 


106« 


do*flf iah*a 


\rla Rl« 


88« 


92» 

KnnttBii«*c 



Dunkelgrau, muh, mit krystallin. Stellen 



Ziemlich fein gcnchiehtet, dunkel, mit einigen 
krvst&lliniechen Stellen 

Rauh, mit kryntalliniachen Stellen, schlecht 
gc*chweis«te Schicht iu der Bruchstelle 

Foiu Beschichtet, auf einer Seite faat bis auf 
Vt herem ganz kryntalliniwh 

kalt 
12" 



14« 

8« 
9" 



57» 
83* 
48« 
43» 



Ziemlich fein geschichtet, mit einigen kryttal- 
liuiM heti Stellen 

Aehnlieh wie vorhin 

Aehnlieh wie vorhin, nur etwa» rauher 

Aehnlieh wie vorhin, mit grossen kristal- 
linischen Streifen 

kalt 



47* 
96' 



«3» 

es- 
se- 



. mnfitrwiir iliinkt'i^Tnu. 

nur K(V en die Überdache hin Keller; * 

lieh 



Ziemlich fein fluchtet, mit einigen krystal- 
lllwllM Stellen; atuwjrlich einige cm vom 
Itruch aufgerissen 

Deutlich hell- und dunkelgrau geschichtet, 
kur» und rauh; aus»' Hieb nicht «errwseii 

wie bei b, mit nur einigen 



0,00 0,082 



0,03 



0,05 



Ar*. 



0,180 



Art..- 



0,238 Are.- Niederschlag, «ehr gering. 



0,02 



Kroch 

die 



i-riialb der 25 cm für 
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Animo S. 



u 

it 


IM 

Stück«. 


Einsender. 


Flrmn 

im 

Fabrikanten. 


Oeetalt 
tm 

Probe- 


4« 

Materials. 


Jahr 

Laefer- 


Ober die mit dem Material bisher 
gemachten Krfahningen. 


32- 

aar 


K.W.E. 
|k 

K.W.E 
lk 


KkI- Wesrfali«hc Ei«.»- 
bahn 

dieselbe 


I'eter Hsxkort 4 Sohn 
in Wetter s Khur 

dieselben 


Lamelle 
desgl. 


ki «Min jit.U»» 

14 mm 

Un«, 


1876 
1876 


Keine Erfahrungm 
desgleichen 


78. 
78k 


K.W.E 
1k 

K.W.E. 
lk 

HUB. 
9 

H.L.B. 
10 


dieselbe 
dieselbe 


di«eJben 
Hirseh & Co. in Mainz 


desgl. 
desgl. 


desgl. 

Rauchkammern 
10 mm 

mmm 


1876 
1876 
1*76 
1876 


desgleichen 


TS. 


HUB. 

u 






desgl. 


desgl. 

fMi 


1876 




78d 


II L B. 
13 






desgl. 


desgl. 


187(i 




78. 
78f 
78, 
78k 
31. 
31k 

Hie 

31.1 


H.UB. 

13 
HUB. 

14 
HUB. 

15 

auß. 

16 

ILSLE 
5 

H.SLK 
5 

H.SLK 

6 

ILSLE. 
6 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 

dieselbe 
dieselbe 


dieselben 
dieselben 
dieselben 

HörderBcrgw.- Hüttrai- 
verein in Ilftrde 

derselbe 
derselbe 
derselbe 


desgl. 
desgL 
desgL 
desgl. 
ditigl. 

desgl. 
desel 
desgl. 


desgl. 
Ii.«. 

'TL 

deagl. 

qflsr 

desgl. 

Wpfl.UU- Ark.lt« 
Ikn«. 

desgl. 

desgl. 
»«> 


1876 
1876 
1876 
1876 

1877 

11*77 
1877 
1877 


Qualität sufriedcnstelletKl 
desgleichen 

desgleichen 


.»In 

31 f 


n. ht. r.. 
7 

H.StK. 
7 


dieselbe 
dieselbe 


derselbe 
derselbe 


desgL 
desgl. 


desgl. 
Bsas 

desgl. 


1877 
1877 


desgleichen 
desgleichen 


31« 
31k 


H.SLK 
8 

ILSLE. 
8 


dieselbe 
dieselbe 


derselbe 
derselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 

SM* 

desgL 

SSM 


1877 
1877 


desgleichen 
desgleichen 


122. 
122k 

122r 


K.M.K 
9 

K.M.E. 
10 

K.M.K 
11 

K.M.K. 
IS * 


Kriln-Miiideticr Kinenb. 
dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 


derselbe 

derselbe 
derselbe 
derselbe 


desgl. 

kluk knuk. 
desgl. 

desgl. 

desgl. 


Kesselbleeh 

14 M 

Un«. 
dragl. 

Ragi 

desgl, 

^oar 
,1 1 

desgl. 


1877 
1877 
1877 
1877 


Ciu M.trri.1 nric kr) 4W K.-kt. K. i. 
• rlii*kliek4>n ytMüliUl^n mt Unc- n i 
tril t. r». inkl. (JuliUl im Ctlgr 
kh'I.-'H ufriNl.affU'tkail, nut Isfisi c 
»i*k hin^ Ul>4 f '. |,nk ) .t'"''»- 


132. 


NEB. 
B 

N.KB. 
6 


Nsnau'schc Eisenbahn 


derselbe 


desgl. 


H.-t Ih..i lUlit .In- 
Uicum. k.wMilbkrti 
1» mm 

Usst 

desgl. 

am 


1876 
1876 


Bis jetet gut 


132. 

law 


N.KB. 
11 

N.KB. 

12 
N.KB. 

13 


dieselbe 

dieselbe 
dieselbe 


derselbe 
derselbe 
defMÜM 


desgl. 

deagl. 


UwMlIl'twI- 

U'wli Ii mm 

■•»«• 

desgt. 
uns* 

desgl. 

•SS) 


1876 

1876 
1876 


desgleichen 
desgleichen 


132k 


N.KB. 
14 


dienelbi' 


derselbe 


de*.. 


dt-agl 
esst 


1876 


ih-sgleicben 
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im 



ElantidtÄU- 
Modal 

pro 
□Ontiroct 



l-r - 

IT 



Ii! 



Iii 



ei . 

Iii 



Aussehen der Bruchstücke, 
bei. BlefrmipiiahigkciL 



I 



■f 



i 



IT«. 



Bemerkungen. 



kalt 
83« 

»7* 

16» 

28* 



95« 

Ur i 

US« 
*!' 

73« 
54« 



18») 
2590 
2H70 
2860 



0,0 
1 
8 
4 



0,0 
0,6 
2,2 
l,S 



Bruch plotsl. u, kun; weinl. rauh «eeehichtul, 
nuf der einen Seile fast ganz Jcrygtalliniach 



EU» 



Ni l' puu ao fein and nicht ganz so pe 
schlössen wie vorhin 



2036000 
2036 000 
2 03S0OO 
2000000 



1710 3340 
1580 3290 
IVO 2940 
1080 | 2920 



kalt 
18« 

9* 

10* 

8« 



w min 
56* 

71" 

42' 

se- 



il 

"Es 
94,5 



4,7 



13 



Fein geschichtet, kurz mit kryatallimsuhcn 
Schichten 

Kauh - hichti t. mit mehreren krystallirii- 
sehen Streife»; äibwerlicli zerrissen 

Kauh rmrliichkt, kurz, mit krystalliiUBehrn 

Wm 

Aehnlich 



kalt 

30« 

24» 
19» 
12« 



warm 

72' 

74» 
68« 
71" 



2069000 


1240 


3550 




0,6 


Fein geschichtet, etwas aufgeblättert. 


2066000 


1240 


8510 




4,9 


Ebenso, einige kryBtallinische Stellen 


2078 000 


1240 


3500 


11 


6,1 


Aehnlich, einige kryrtalllnische Stellen und 


2 146 000 


1330 


3030 


10 


43 


Fein geflüchtet, ziel 






krYstallinischcr Sch 




2091 000 


1550 


3420 


19 


13,0 


Ziemlich rauh, hell und dunkel gestreift mit 


2076000 


1220 


3530 


22 


11,2 


Wio Torhin, ohne kryBtallinische Stellen-, 












kalt 

37» 


warm 
69« 












«• 


9S* 












14« 


47» 












12« 


44» 



1£* 



Bruch in der Hohlkehle. 



Broch in der Hohlkehle. 
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Anlajre 2. 



II 


Beaseiehnuiig 




riraa 


Gestalt 




Jahr 


Kurse Ben.erkuuge* 


s-I 


Im 

Stfu-kra. 


Einsender. 


Fabrikanten. 


im 

Probe- 
stückes. 


la 

Materials. 


in 
Liefer- 


äber die mit dein Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 












ung. 




kh. 


S. B. 
15 


K. K. priv. Küdbahn- 
Gesellschaft 


Inmrberger Gewerk- 
schaft 


,JUm '"° 


I.w..ni»ti.- ».•«.!- 
hl.-, 1. 1» mm 
Ii.«« 


1876 




Ha 


S. B. 
l'i 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 

Unir-. 


1876 




88t 


S.B. 
17 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 




8*1 


S.B. 
18 


dinlbe 


dieselbe 


desgl. 


deagL 
ÜN 


1876 


- 




S. U. 
■ 


d.c*»lbe 


dieselbe 




,1,-1 


1876 




8sf 


S B 
24 






deseL 


deagL 

Haft 


1876 






S B. 
25 




dieselbe 


niBi 


desgl. 
1«' 


1876 




Wh 


S.B. 
26 




dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 




w 


tr i> u 
h.K II. 

11 


Kronpriiw Rudolf- Eisen - 
bahn 




desgl. 


desgl. 
133 mm 


IKJo 


Erfahrungen befriedigend 


128h 


K.R B. 
12 


d.eselbe 


dieselbe 


desgl. 




1876 


desgleichen 


128« 


K.R.B. 

a 


Mm 


dieselbe 


desgl. 


deagL 

o..« 


1876 


desgleiehen 


1284 


K.K.B. 
14 






desgL 


desgl. 

|aw 


1876 




128. 


K.R.B. 
15 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1876 


deagicichen 


128f 


KUH. 
16 


dieselbe 


dieselbe 


desgL 


desgl. 

Bsp 


1876 


desgleichen 


128, 
128h 


K.R.B. 
17 

K.R.B. 
18 


• 


dieselbe 


desgl. 
desgL 


desgl. 
•»•r 

desgl. 


1876 
1876 


diflgleichen 
desgleiehen 


27. 


K. 0. 
4 


Kgl. preuss. Osthahn 
Hromberg 


Vereinigte König» und 
Laarahütte 


desgL 


13,5 min 
tüfi 


1876 




27h 
27c 


K.O. 
41 

K.O. 
4b 


dieselbe 


dieselbe 


deagL 


desgl. 

out 


1876 

1876 


Wi.nl., hi.-r~ll-t aar u Ah.t-ifoni:-. 

und lU'«t> ü'ik>rr Erfahrnngm Hin-, 
QMflSI nickt m 


274 


K.O. 
4c 


dieselbe 




deagl. 


desgl. 

MM 


1876 




28. 

28b 
•Ä 
281 


K.O. 

t 
ö 

K.O. 
5A 

K.O. 

0 n 

K 0. 
5c 


dieselbe 
dieselbe 


dieselbe 


deagL 
deagL 
desgl. 


Hi>lik.kU«-K<.M<l- 
hh-th 1«J mm 

Maga 
desgl. 

(MI 

desgl. 


1874 
1874 
1874 
1874 


W«nl.' im J««r« 1874 iur i:. p»--»Ur »on 
•Uti.-i.ir.-n L>»Iii[>fW*.*-]ii mtssssm 
mit l"rr^TT.-u„rj',K u»l twir *« 4p. 
4<.mF*.*r4in.«l *u«fp»Ul*nri»tt>n. 
Diu Btnebe h*Wn «ich sowohl wih- 
rrnd oVr fhwbfitluac urh «*1. 

T. n.l ,1-" u.t.»H»f ..t-tll.-ti R.tri»h*. 


159. 


O.S.E. 
9 


üoerachlcwscho Kiaenb 


dieselbe 


ili 


Konsclblcch 

»,» mm 


1877 


Keine Erfahrungen 


159h 


O.S.E. 
10 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


deagL 
■■p 


1877 


desgleichen 


159c 


O.S.E. 
11 


dieselbe 


dieselbe 




desgL 


1877 
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Etasticitftto- 

Modul 
hl Kilopmmm 
pro 


9 1 1 


■ | £ 

Iii 

Wg 


Hl 
i i 

Itl 

! S 5 


w 

Eh 

Iii 
'I 3 


An whi 'ii der Bruchstücke, 
bez. Bicgatigiifnhigkeit. 


»1 

£ 

fror. 


$ Schwefel. 


c 

' 1 
IW. 


Bcraurkuiißcti. 


— 


— 


3370 


51 


25,2 


Sehr fein pesohichti-t. etwa» nnfujeblAttert, in 
tlrr Mi«.' r'ni dunkler Stn-ifen, zu beiden 
Seiten iliYBülbcii bodcotciMi heller 


1 

■ 




i 




— 


- 


;«oo 


.'»2 


21,9 


desgleichen 


e 


1 










.»so 


26 


10,* 


Aehnlieh wie vorl>in, 

li.-h «.frr,.ri»un 


etwas rauher; auagor- 














3.V* 




13,4 


Ebenso, ikusnerlkh stark aufpc rissen 




1 




- 


- 


— 




- 


kalt 
90' 

Buch kein kütfu 
38" 

KU. in .ker »f hUnt, 
■-Utiu um m.*ktr uU 9"" 

32" 


wann 

80' 

kltkM Iii.-" 

7.1" 

ri*qc 

31" 




1 




■ 
















90" 

»n de» UhiUtlir ff in «uf- 
(rvl.blli.tt iWr kein ei»- 
«kr.. I.U*!.., KU* 


97" 
u.«u lad 








2 ntiuuo 


1100 




20 




Fein geschichtet, blät 


big, kurz 










aiaooou 


im 


■xm 




1,4 


Ii ■ :-| i ]p 1 










Itrurli Iii s. Ii 'ii in der Hohl- 
kehle nunerlialli der25vm für 
die Vcrliing'Tung. 




1100 


3320 


31 


_ 


Srhr fein geschichtet, aber blätterig; Uusaer- 
lirhc I Ib rHachi- zcniss<'ii 












IIHO 


32*0 


sT 


13,8 


KIm»iwo; luaiwri. Ober 


«lache nicht zerriwen 










— 


- 




- 


— 


kalt 

4«" 

ftiutd Ki«tve><f<ii. *O n nuck 
krint» rin-*rtui*i«l Hiw« 


fem« kl» in der Mieren 
Mltttl 










- 


- 




- 




90* 

kein ein-c»oeU»e».l,.r H.~ 


85* 
iMl 




















i Sm 


107« 

k-i. KU» 




















47" 

UiliM KiM*.:h»«. Ml u noch 
kein rln*chneU. Iii*. 


i K * 












I 170 

I I fU 




iu 




Bruch hell- unil dunk 
uugeschwejrsuteu Du 
kristallinischen l.ii 


hieran geschichtet, mit 
rchgiuigen u. einzelnen 
ien 








2099000 


IMO 


3410 


12 




Bruch livinlirh raub, bell- und duitkelgmu 
g^hichtct, mit krjutalliii. Schichten 




















kalt 

40" 


warm 

95^ ^ 




















w« 


63" 










1854 000 


1150 


3020 


8 




Bruch wir bei 27h, al 


M-r etwa» rauher 




0,00.'> 






2 121 000 


1165 


3140 






Wie vorhin, mit kryal 


allinischen Stellen 














— 








U* 


«rann 
90" 

~.l,.*ü..,l.i ,,.»!.• 










— 


— 


- 


— 




22" 


65" 










_ 





3650 


n 


9,7 


Fein geschichtet, nur wenig gestreift 














3640 




11,0 


desgleichen 


• 








Bruch in der Hohlkehle. 






.040 


I4JB 


M 


Wie vorhin, nur kür 
schweiften Purchgs 


«er, mit einem nnRo- 










...... r», t u 


.»•Uli Ii«. 


»* *l 




toi vii. 


• 






16 
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Aula« 2. 




Klagender. 



Firm« 

im 

F 1 1» r 1 1 n a t r n. 




über die mit dwn MaUTiul 
Komaclitoii Ktf*lininpn. 



29». 



2fc 



2Un 



29» 



29k 



11 



18 



13 



14 



15 



16 



IM. II. 

S 

ILU H. 

4 



ItwlUcI»! 



dirsi-lbt.- 

IIcwHwIh- l.udwipil«ihii 
divwlbv 



Vereinigte Knill« 
Lallrxliüttf 



77, 


II. L.B. 


disMlha 


77 r 


H.K a 

6 


llilwIlM! 


77« 


H.1..H. 

7 


dieselbe 




II I. B. 

8 


dicwlbc 


193. 


B.F.E. 
5 


Imrg.T Kl- 


133* 


B. K. K. 
6 


.li.swlb«; 



-Fn-i- 



Fr. Krupp in Enwii 



dcmlbc 



derselbe 

densuM 

derselbe 
derm-lbe 



derselbe 
derselbe 
derselbe 



Ijuirnhütte 



dwfil. 



deagt. 



dofll- 



deajl. 
deacJL 



Kc«H.-IM.-cb 1H77 Keine 

tl, < HUI 



turr 
di-»j;l. 

dcMtL 



deacl. 

datgl 
dcagl 

.,«r 
d.«Kl. 



1*77 
1*77 
1877 
IH77 
1876 

1876 

1876 

1876 



1876 



1876 



1K76 



1876 



l^f.,m..|i» Jh72 
K<-.-*IH.cl. 14 mm 

1*72 



1*72 
1872 



dngt. 



dtufcl- 
desgl. 



des*i 


IK72 


Uli* . 




d«m 

Un ( > 


1872 


desgl. 


1872 








1 - (2 


deagl 


1876 



I t in in 



1*76 
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MfcMUfr II. .1. Hl ll, 
Modul )s| J e 5 £ || *|| 



in Kilotrrumm ? 



AnfeM»hcii der Bruchstücke, 
bc* Hi.rgHiitf«f«hißkeit. 



i 



I 

fror. 



B«merk«ng«n. 



:t|.'-o 14 



9,2 Win vorliiii, ohne den ItarchjpinK 
kalt 

r,6» 



Kl* 
43» 
40" 



119" 

Ii IiIim 

119" 

rw IM 

88° 
HO* 



2 141 000 IVO 



2 K«7 000 



1 979 000 



2 073 000 



1270 



1240 



14 »0 



:14m0 10 ' Urach hell- und dunkclgran, geschichtet mit 



3770 10 (1,0 Kaub gedehichlct . hell und dunkel gestreift, 
mit einigen kn-stalliiuatheji Stellen; i 
lieh inii^eriflstr-n 



2930 5 



i 

V» 2,7 Wil- 



li praruichtet, mit feinen kryi.Ulliniwlv.-t, 













kalt 
14« 














5« 


48« 












II* 


27« 












9« 


26" 


2 148 000 


1500 


3260 




M 


Fein geschichtet, kam 




2 0.V.000 


1890 


2990 


" 


3,9 


Aelmlich wie vorhin, etwas aufgeblättert, 
am rUt^e « ine verbrannte .Schicht ; iiusscr- 


2198000 


ir.70 


3580 


•' 


7,4 


Aehnlich wie vorhin, 


stark aufgeblättert 


2 179000 


IfilO 


3470 




4,1 


Aehi.lhb, «l»-r nicht aufjtpt.Hltt.ri uml nicht 










_ 


kalt 
27« 


j 












20» 
14« 


35« 
M' 












22« 


48- 


2 189 000 


1470 


3430 






Hdl- und dunkelgrau 
kurz 


geschichtet, rauh und 


2 09» 000 


UN 


3380 




9,8 


Urach an 2 Stellen zugleich, kurz u. ziemlich 
rauh, scharf getrennte, lielle uml dunkle 
Streifet»; einige kryatdilnische Stellen 



der 2- r > cm filr 
die Verlängerung. 



I>ie Probestücke sehen aus, nlt 
ob sie warm gerade j 
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Aalatr 3. 



II 

gl 


BaMMN«kig 
Stückes. 




rirma 
Im 

Fabrikant* ■. 


Gestalt 
Im 

IVnbo- 
stfiekes. 


Verwendung 
Materiala. 


Jahr 

■M 

üefer- 

Ullg. 


- — 

Kurxe üimerkuitgeu 
über die mit dun Material bisher 


















Ig* 

l:cu 


It F K 

•i 

B. F. E. 


BirjUwu Sr| lw ..i.hi. Frfi 
burger Kim iilnlin 


LanrkUtta 
dieselbe 


Lamelle 
desgl. 


1' 1. Il.nil> 

kS»S>4M*M II MM 
•MI 

desgl. 


187« 
1*76 






Ii 

B.F.K 
7 






desgl. 




1876 




IS3f 


B.F.R 
7 








desgl. 
lisc 


187« 




|:H» 


Ii. F.K. 
8 

B.F.K 
8 

K. F. N. It. 
Sl 

K.F.N.H. 

32 

K. F. N B. 

:ct 

K. F. N. lt. 
34 

K. F. N. B. 
39 


llii-selbf 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 

■SM 


1876 




137. 
137» 

ra. 

1371 
181« 


Kabnr FunfiMaud-Nwd- 
huhu 

dieselbe 

dieselbe 

ffilWflrfl 


Neeberg Mariaaellerlie 
»vrkw'hafl 

dieselbe 

dieselbe 

dieselbe 


desgl. 
desgl 
deftjt 
desgl. 
de-H. 
desgl. 


desgl. 

*i«ff 

desgl. 
1 ; i»ih 
MaM 

desgl. 
Un». 

desgl. 
MM 

desgl. 

SSM 

desgl. 


i m 

1*7« 
187« 
187« 
187« 
1S7« 


• 


l37r 

137« 


K.F.N. II. 
40 

K.F.N.H. 
41 

K. F. N II. 
42 


diwelbe 
diesellie 


dieselbe. 

dieselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
l ii r» 

desgl. 


1*7« 
1874) 




137» 


dieselbe 


diraelbe 


uesgi. 


desgl. 
■JMS 


18T« 




Ui 

«:k 


K.K.B. 
II 

K.K. 11. 
15 


Kaiserin Elisabeth- Balm 
dieselbe 


du«.-»«- 
dieselbe 


desgl. 

desgl. 


desgl, 
li mm 
Ms« 

nMad 


1877 
I - ! 




83. 

C-'W 


K.E.B. 
14 

K.K. It. 
14 

S.H. 
11 

SB. 

12 
S. H. 

13 

S It. 
14 

S.B. 
19 

S II 
20 


dieselbe 




desgl. 
desgl. 


Kesselhleeh 
ftnji 

desgl. 


1877 
IS77 




BT« 

S7b 


Siidlinhn-( !e»»-ll<eh*ft 
dieselbe 


dieselbe 

dieselbe 


d-sgi. 

desgl. 


[..nkraoti« - kritM-l- 
Mnrh >ä min 
Unf* 

desgl. 

Unif» 


1S7« 
187« 




87« 

874 

B7. 

V7r 


dieselbe 

dieselbe 

dic-wllio 
dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
* dieselbe 


desgl. 

d«-:'(_-l. 

desgl. 
desgl. 


deagl. 

|m 

desgl. 
MM 

desgl. 
im*» 

desgl. 
Vita«. 


187« 
187« 
187« 
187« 


• 


n, 

87 h 


S.B. 
.'1 

SB. 
22 


dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


desgl. 
desgl. 


di sgl. 

..ff 

desgl. 

MM 


187« 
187« 




SO. 


\7l 
j 


Hadisrhe Staatsbahn 


Ilölte l-h.".nij in Uhr 
bei Kuhrort 


desgl. 


Kesseltheile 

15 mm 

Man 


1877 




301. 


in 

9 




dieselbe 




"TL 


1877 
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!=□ 
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Iii 

3 


■9*1 

[«] 


A..*..«. de, 
Allagen»! UPI 

bot. Biegu. 


Itnif hritÜi kr. 


1 


1 
1 

l'tor. 


jj 

JSS 

1 
8 

tW". 


t 

II e m e r k u n g e Ii. 

• 


' 2200000 


1110 


:mio 


10 




Itauh und knr*, mit i 
Scliicbt 


iner breiten hellgrauen 










213*000 


nao 


UM 


s 


11.0 


Aehulirh wie hei Ii 










• 




pjjj, 


, 


_ 




kiüt 
34" 












— 


- 


- 


— 


- 


:m» 


56« 










— 


— 


— 


— 


— 


21» 


64* 























32" 


«2* 

ifcafjj 














:H70 


■ 


18,0 


Ziemlich fein, hell- u 
utiregelniaiwig u'Miii 


nd dunkelgrün, etwa» 
K-ht 










— 


— 


34H0 


:iß 


19,0 


desgleichen 
















3370 


26,5 


11,2 


Ebenso, etwas rauher 
















um 


2»!,. r i 


13,6 


desgleichen 












— 


— 


— 


— 




kidt 

69" 

K7" 
64* 


warm 
112" 

kein Kim 

65' 
tati 

78* 




















89- 


102« 

l.ln KU» 








• 


— 


- 


3640 


24 


- 


Hell- und dunkolgrau. 


fein geschichtet 










2057000 


1470 


WO 


25 




Hell und dunkeUrrau i 


[»schichtet, etwas auf- 




















geblättert; kiawrlicl 
















, 








kalt 
34" 

24 ' 

• 


**• 

»ig Hin, »Win o>r ku»a»- 
r.m SdUcM -W»< »of«.- 1 l..;t 
95« 

pu •chwMba KUMcatn 










- 


— 


348» 

MW 


53 

. 


24,1 
19,0 


Sehr fein geschichtet, etwa« aufgeblättert 
d «gleichen 








AitsBrr an <W Krw-lMtdlr ent- 
lüUt tlw .SUVk noch «ne 
8Urke KiiiMchnörung. 




_ 


3540 


27 


14,0 


Kbonao, etwa« rauher und kflr*er 










: 




3400 


36 


16,7 


desgleichen 

kalt 
90" 

k-in oinKko<Urn<l>r Iii» 


warm' 
9«« 

IKK. t«ia Kl» 




















*>» 
. »' 


95« 

it- UM ki—- an .l.OlH rthirU,. 

98« 

noch »»in KU. 




















25' 

HiM in der AcMK-rM. Mckieki, 
4 «An ak*f •m »rbr kU W* 
tfrbogrn , oum» Ttrf^Wi-f- 

den 4«r Hüm> 


93" 

kl*in»' tCU*ch»a. «nd »U 
itUrtarvr Kantenn« 










212O000 


1340 


3800 


23 






1- u. dunkelgrau ge- 




0,005 






2281000 
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4280 


1 

31 


17,2 


n Ii? vorniu, mit nni(,'i 


il kiystallin. Stellen 
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l' u Ii r i k a n I r n. 



Uortalt 
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Material*. 
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Ki'inai'litt'ii KriiilirungM 



Madk 
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mm 


1*77 


augi. 


■ ■ 

UeR#1. 


1«77 
i i * 




il.-ijrl 
Uli 


IK77 


.1.-^1 


*■ n 


|ST7 
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dc«gL 


1H77 


.Ib^I. 


mm 


lKll 


d«jL 


l'r.ui» l-i.ki.bktl. 
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, i i 


I»—' II. 1.1.1. 1. 
1 pni Hol Ii nlilMi 


l>>iß 


.l.*f,H. 


Mm 04mm* 


1876 


d«*l. 


IVim« ll»1.k..hl-nM 
I am 
I.iii;. 
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deagl. 


ml* klat ItolMlIl 

>n u..on...i i luiu 


1877 
1877 


despl. 


aJH 


1877 


dr« p l. 


■tagt, 

..... r 
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<l< - »^l. 


dcKi;l. 
nim» 


1-7' 


iloxpl. 


desgl. 

Uuk . 


1877 




diw^l. 

1PIT 


1877 ! 


dagL 


d«gL 
mm 


1877 


d«(H. 


LMwaw ■ Iii— fl- 
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mm 


1877 


dttgl 


d«*tcl. 
mm 
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de^l. 


dn^l. 

j.l.T 
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dttjL 


desgl. 

fUff 
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21 

Ü 

22 

\3 
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Ha.lwl..- StaaL-d.al.ii 
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s« 

A7 
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•R. 
t«b 

«8c 
fi&t 

G8, 
08f 

4t« 



diiwlbe 



Berg. Mftrki*lif Ituhu 



u 

2.1 
26 

K.K.rin. m F. Kgl. Siu-Ii». StanlMialin 
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mm 

EM lka.lt K. 

s% 

K.*i*mt.Xi. K. 
IM».C» 



Nu. M 

H.M.K 
19 

lt. M.K. 
1» 

H M I C. 

90 

B.M.K. 
20 

H. M.K 
19 

B.M.E. 
l!) 

H.M.K. 

» 
H.M.K. 
90 

E.S.E. 
II 



K. S K 
12 

E.S.E. 
18 

K. S.K, 
14 



di.welbe 
diesrlbo 
diesell* 
dieselbe 
Erste Siobenbürg. Eisen- 



lliitte l'bBuil in ljlar 
lH'i Kulni.rt 



dbarlbe 



dii^lli.- 



I 5 i«H)n<nif Jt I hi wann 
* Co., DiiKH.-ld.irr 



die»elbet. 



diewlbei. 
dieselben 

dtwdtai 

dinu-llien 

K. K. Ooett-rr. Staats- 
i-iseiibaliiLgesellHcliart , 
tiei.i-rnlajrftitur furdie 
Banater Werke in Hu- 
d»pest,\VerkKe*-liiUa 



Krim- Krt'aliruiip-n 
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3770 


( 




Bruch rauher :iU vorhin . mit krystalliii. 
Schichten 










2 1SOO0O 


2130 




5 


3,2 


d engl eichen 












- 


- 


— 
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- 


1. i\t 


„och fc.i« K,-. 1— «ri nla 










- 


— 


— 


- 


— 


88* 
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— 


— 


— 


6« 


47" 










— 




- 


- 


- 




116* 














1880 


10 


3,4 


Ziemlichem pw.hic 


itet, hell und dunkel 








• 






8880 


13 


7,4 


Ziemlich fein Beschickte«, »ehr hell u. einige 
kryntalliuiVche funkte 














36W 


M 


13,7 


Sehr fein pwlnclitet, ein Durchgang; iiunaer- 
lieh aufgerissen 














• KMJ 


26 


* ä O 

1 1 ! 














20W0OO 


1 170 


3740 


15 




Sehr fein gcnchichte 
Stelleu; iiuMerlicho 


, mit krvftlnlliniachen 
ObcrtUWie etwa» zer 




0,01 






8 IM ooo 


1600 


8680 


IH 


16,1 


Fein geschichtet, hell untl dunkel g.wtneift, 
etwa» aufgeblättert 








- 


1W6OO0 


1730 


asn 


18 




Kein gewhichteL etwa» geblättert, mit krvrtal- 
linbeheii Stell.-,, 








2 160000 


HWO 


;i2lo 


— 


6,7 


Aclmlich wie bei b; 

knlt 
47* 


etwas rauher 

wann 
97" 

■•cliWHCtt« HiKM< 








Bruch erfolgt an einerdureh Kin- 
»chlaguiig eine» Pfeiles sehr ge- 
<H-bwueht. ii Stelle auwerhalh 
der 25 ein. 


— 


- 


— 


- 




W 


ti <K h e i» Iii-., 




















22« 


66« 
















— 


_ 1 


. 


15" 


57" 










2105 000 


!) 10 


3730 


24 




Hellgrau, fein geachk 


biet 




0,00 


0,0t» 


Are.-Spur. 


2010000 


llN'iO 


dl IM 


13 




Kein geschiehtet, abc 
geblättert 


r kurz, sehr hell, aut- 










2118000 


10U0 


.;."!.•> 


16 




WlO bd a, aber.nuu- 


dkll heller 










2104000 


10: tÜ 


:noo 


17 


10,2 


Wie bei b, mit gelblicher Farbe, zwei krystal- 
linim-lie Schichten 
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Vnlure 2. 
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51 

wj 

ll 

~ e 


Bezeichnung 


i: i n « e ■ d e r. 


Firm« 

Im 


(iestalt 
«, 


Im 


Jahr 

dar 
l>fer- 


Ober die mit dem Material bisher 


Stückes. 




Fabrikanten. 


stücke». 


Materials 


nng. 


gemachten Krfalirungen. 


«j. 

4M 


K ». E. 
15 

B.S.K. 
in 


Erste Siebenbfirg. Eisen- 
dieselbe 


K. K. Oestorr. Stuato- 
eUenbahiigesplli»chHft, 
(JenerHUtgeiitur für die 
»lauster Werke in Bu 
imnest, » it» Heseln um 

dieselbe 


I-Mlielle 

desgl. 


^«•„^llt Ko.»|. 
l],,h II » 

"TL 


1877 
1877 


■ 


4* 


E. S, K. 
17 

K. S. K. 
18 


«-* 

dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
■kW 

desgl. 


1877 
1877 


■ 


151. 


K. 
17 




dieselbe 


desgl. 


BfiWssk Hmm 


1876 




1SU 


K 

18 


** 


dieselbe 




desgl. 


1K76 




IM* 


K. 
19 


.Hcsclbc 


dieselbe 


desgl. 


dcsgl 


IK76 




ISId 


K. 
20 


i.U'flollM' 


dieselbe 


desgl. 


descl. 


1876 




IM. 
I.il« 


IV 

m 


(tjtw'lbl' 


diesclbe 


desgl. 
ifcah 


desgl. 


lK7'i 




i.»ii 


IC 

IV. 




,1:,,. 

0MM1D8 


s — * 
desgl. 


desgl. 
1., -. 


IK7H 




I5lg 


K. 

;w 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. . 

>|Urr 


1876 




151b 


K. 
40 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 




1876 


• 


lab 


B 
21 


dieselbe 


dieselbe 


US- 




1876 




IVA 


EL 

22 


dieselbe 




desgl. 




1876 




LA* 


H- 

2:! 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 




1876 




1524 


k. 

24 






desgl. 


desgl 


1N76 




152. 


R. 
41 


diese.be 


diese.be 


desgl. 




1876 




15« 


Ii 


M. 


dieselbe 


desgl. 




1876 




152« 
152k 


& 

4:1 
lt. 

41 


dieselbe 
dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
desgl. 


1876 
1876 




153. 


II. 

25 


dieselbe 


dieselbe 




llriieken 
Ii »in 

desgl. 


1876 
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II. 

M 


dieselbe 


dieselbe 
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27 
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desgl. 


X 
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l.Wd 
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28 
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MW 
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B. 
45 






desgl. 
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40 
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S600 
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1040 
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3310 
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1160 
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88 

38 

u 
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40 
14 
8 
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13 
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27,7 

21,5 
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24,8 

n* 

7,6 
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36» 
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»ehr fein g.»chichtet, helle i 
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schichtet; auaaerlich etwa« 

Wie b, aber merklich rauher 

kalt 
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lf.1. Kl« 

49« 

Mm Ki~.. u dMOtoriUclw. 
»b.r Wi 90« k«>la oLuKkaoi 



Ire 



53« 



118« 

kein Htm 

117* 



117' 
119" 

.■.'(■«Ick.» 



Sehr fein geschichtet, hell und dunkel ge- 
Uuserlich nur gering, in der Nahe 



streif»; auaaerlich nur gering, 
de« lirochc« etwa» aufgerissen 



Aehnlich wie vorhin, die Qui 
stark au«get>rilgt, f»»t wie bei FUkcheiaviii 
der % Querschnitt - 

I 




74* 

Mtomvr I>1— m>tinwii u. wr>il 
Im ätflck ia kütcow*Moa 
nur, nicht «rfit*r (okogMi 



•5» 
93» 



84* 

m» tob d*r kuite k#fein 

Außerordentlich foimwhiug, mit kaum merk). 
Schichtung; auaaerlich etwa« aufgeriaaen 

Wie 



Kurz and rauh, hell- und dunkel gestreift; die 
hellen Streifen mit gelblichem Ton; ~ 
lieh stark aufgeriaaen 

Aehnlich wie vorhin 

kalt 

57" 

■Wr twl »)• lern aarek 
Kk»idVadiir Kua 
II* 




nie 



15 mm abge- 
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Elmcndtr. 
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48 
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dieselbe 
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desgl. 
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desgl. 


1876 
I87C 




168» 
168* 
168< 
168.1 
168. 
MBf 


T.V.V. 
8 

T.V. V. 
8 

T.V.V. 
9 

T.V.V. 
9 

T. V. V. 
10 

T. V.V. 
10 


Thei (»-Eisenbahn 
dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 


dasselbe 
dasselbe 
dasselbe 
dasselbe 
dasselbe 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 


Luoomuliir-K««w)- 
Uwt IS III» 

Uno 
desgl. 
Iii iif. 

desgl. 

fMff 

desgl. 

Matal 


1876 
1876 
1876 
1876 
1876. 
1876 


Hat üich alsKeeselblech bewährt 
desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 


168« 
168k 
16». 
169b 


T.V.V. 
11 

T.V.V. 
11 

T.V.V. 
12 

T.V.V. 
12 

ss V \r 
1. V.V. 

18 


dieselbe 

ÜÜ 


H 


desgl. 
d«gl. 

desgL 


desgl. 

desgl. 
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Uni:« 

desgl. 

MBU 

d«T^ 


187« 
1876 
1876 
1876 
187« 




169a 
169. 


T.V.V. 
13 

T.V.V. 
14 


dieselbe 
dieselbe 


dasselbe 
dasselbe 


desgl. 
desgL 


desgl. 


1«7G 
1878 


desgleichen 
desgleichen 


lear 

169« 
169k 
181. 
181k 


T.V.V. 
14 

T.V.V. 
15 

T.V.V. 

K 
lö 

M.A.V. 
6 

M.A.V. 
6 


dieselbe 
Kgl ^Ungarische KIbbJs- 
"dLlbe 


Kgl. Ungarische Kisi-ti- 

hiitte ill Uhiuiil/ 

IIIIII' * 1 1 l»'ll Uli.' 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
d<*gl. 

bl.li. 


desgl^ 
Kcssclblech 

U -n 

d 'T** 


1876 
1876 
187 Ii 
1S7B 
1KJ6 


desg eich 


181« 


M. A.V. 
6 


dieselbe 


dieselbe 


desgL 


desgl. 


1876 
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M.A.V. 
6 






desgl. 


desgl. 


1876 




181. 


M.A.V. 
6 


dieselbe 


dieselbe 


desgL 


desgl. 


1876 


• 


181f 


M.A.V. 
6 
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dieselbe 


deagt 


dtwgl. 
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M.A.V. 
0 

M.A.V. 
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G K.B. 
7 

G.K.B. 
8 


dieselbe 
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G.K.B. 
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desgl. 
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22 


11,9 


Ziemlich fein Rcnchichtet. kurz, gestreift, mit 
nur gerinjtcrii Unterschied in der Farbe 










2 128 000 


1290 


3510 


20 


10,9 


Schief durehgeriinen, Krach etwa» feiner als 
bei a; iiMttrllrh nur ganz kleine liifwckeu 








t \- M, 1 Hl 1 - C. _ ...... 

ihc l'roheiituck« für /,ug wur- 
den auf 15 mm «behobelt. 


i m ooo 


[580 


sno 


12 


9,5 


Achnlich, der Unterschied »wischen hellen 
und dunklen Streifen merklicher 








21.V1000 


1520 


.H40 


16 


10,1 


Aehulich wie a und b 




















kalt 

51» 








■ 

















76» 




















41» 


94« 










- 


- 


— 


— 


— 


88» 


69* 




• 






2091000 


7lifS 


2970 


23 


12,7 




u2*. TM AhSSSl 




0,00 


0,016 


Ars, unbedeutend. 


20*1000 


720 


2700 


17 


8,7 


dergleichen 












— 


— 


3070 


10 


S,2 










Vax windschief, nach wiederholten 
Verwehen musnauf d. Miswung 
d El lir u El -MikI verachtet 


2157 000 


825 


suo 


10,5 


6,7 


dergleichen 






















kalt 
43» 


warm 
84« 




















II« 


MI • 




















56» 
48» 


105« 
89« 















3400 


19 


11,5 


Ziemlich rauh und ku 
Stelle 












— 


— 


3300 


16 


10,2 


Wie vorhin, ohne den 












— 


— 


••1180 


14 


9,2 


Achnlich wio vorhin 
gelblichen Streifen 












- 


- 


3270 


13 


9,1 


desgleichen 






















kalt 
24« 


warm 
58» 










— 


- 




— 


— 


42" 


k Ktai "'k Ii, W 










— 


- 


- 


— 


— 


31« 
27« 


'"97^" 
KiM too ilw «mW bM»U 

04' 










2190000 






43 






lirfünsebnig, hell- rnid 




0,0-2 


0,015 


Am Spur. 


1560 








2140000 


700 


3140 


25 


14,4 


Rauh, hell und dunk 
aufgerissen 


fl gertreift; iluswrlicli 










2050000 


1140 


3280 


16,5 




Kur gTtaercn Hälfte 
schichtet, xur klein 


hellgrau, scharf gc- 












en Y'Uft 0 dunkclgrau 











17« 
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Anlage 2. 



Ii 

— = 

-1 
s-g 

IS 


Bezeichnung 
im 
Stückes. 


Einsender. 


Firn« 
Im 

Fabrikanten. 


Gestalt 

Probe- 

Stuckes, 


Verwendung 
Im 
Materials. 


Jahr 

der 
Liefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten KrfaJimngen 


161d 
161. 


G.K.B. 
10 

O.K.B. 

1 1 


Üimz-Köflacher Eisenb 
dieselbe 


Eisenwerk ISchling ilrr 
Vordernb. - Köflacbcr- 
Montanlnd .-(ieaeJUch. 

dasselbe 


Lamelle 

a 


Kesselbleeb 

qarr 

IftUzf ■ 


1877 
1877 


Wie Seite 130 unter 101. 
desgleiclien 


16Ir 
161g 
161k 


G.K.B. 
12 

G.K. B. 
13 

G.K.B. 
14 






desgl 


deagl. 


1877 
1877 
1877 


::::: 


138. 
l:j8b 
138« 
1 Kd 


K.F.N. B. 
35 

K.F.N.B. 
M 

K.K. N.B. 
37 

K.K.N. B. 
38 


Kaiser FerdinandNord- 
bahn 

dieselbe 


Freih. RoÜuichildVhes 
Eisenwerk Witkowila 


desgl. 

desgl. 
desgl. 


Loumotiv - lUocli- 
kiu»U-ii 14 nim 

desgl. 
Bsp 

desgl. 
(MI 

desgl. 
UMf 


1876 
1876 
187C 
187li 




133. 
188* 

138k 


K.F.N.B. 
♦3 

K.F.N.B. 
44 

K. K.N.B. 
45 

K.F.N.B. 
4'! 


dieselbe 

TZ 


dasselbe 

ZZ 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
desgl. 


desgl. 

Uus ■ 

desgl. 
desgl. 


1876 
1876 
1X76 
1876 




29. 


E Tb. 
E.E. 


Thüringische Eiaenhahn- 
(■e*elhM'haft 


Knglerth & Oöuter in 
Kaehweiler 


Rondslab 


Achse 


1877 


II. Feinkorn- 

Neue Lieferung 


29k 


ELTh. 
E.E. 

Tk E. 
1 


dieselbe 
dieselbe 


dieselben 
dieselben 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
desgl. 


1877 
1877 


desgleichen 
d .«gleichen 


32u 


TIl K 
1 

Th.E. 
2 

Th.E. 
2 


TZ 


LI 


de*«l. 




1877 




33. 








desgl. 


1877 




83k 








deagl. 


1877 




22k 


Th.E. 
4 

Th.E. 
4 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


lx>w • Moor zu 
Krumm -Zapfen 

desgl. 


1877 
1877 




30. 
30k 
31. 


Ä. 

F-U 
K.S.S.U 
1 
KL. 
IUL 
1 


flMM Lottotag, Eisenb. 
dieselbe 


Finger Maschinenfabr. 


desgl. 
dasgL 
deagl. 


Wagenachse 
No 16005 

dcagL 
No*lß091 


»llk»- 

■Untint 
dMgi. 

dw»L 




31k 


f.U 

K.S.!*.U 


dieselbe 


dieselbe 


deagl. 


desgl. 


d-«gl. 




36 
37 


4 

6 
C 


Kgl. Frankfurt • Bebraer 
Eisenbahn 

dieselbe 


Jaeobi, Hanlcl * Huis- 
hütte in S^rkrade" 6 * 

dieselben 


desgl. 
desgl. 


Locom.-Kuppel- 
aehse No. & 

desgl. 

KoTti 


1867 
1867 


lBeid» Ackwn kUlra la .1tk«WI «ck 
pu IWi deu.lt« rr.tf.-k.ndi- 
muckrUxliK. AhM.lUrant. «.M» 

l bis 21 nn Uof Ii» M.t, ri«J Wtorio- 

f mlekU.. AckM. bakea im IlM**» 
1SII41U inp. 2£>S» Vi. dorckl.u/'-t 

1 and wmrvn l>n Hck*iik*l Ritt 1JW0 

J w«p. »100 ksr Wburttt 



• : : ••• 
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EUaticitäU- 

Modul 
in Kilogramm 
pro 

r—r t' 
LjCejiumet. 


S E 

Kl 

Iii 

% 3-j 

s s 


j 


III 

I Ä & 

i e : 


r|l 

ig 

p 


Auwehen der Bruchatücke 
be*. Biegungafühigkeit, 


i 


1 

§ 
ja 

% 
Proe. 


J 

Pro*. 


BsmerltiingRn. 


2181000 


IS10 


3220 





14,3 


Am Begini der Hohlkehle fein geschichtet, 


















hell und dunkel goatreift 




















killt 


wann 










- 




- 


— 


— 




96« 




















1 «ja U. »• k M 








































90° 




















f'iriT Mm an 4»*r Kant« 






















W» 


118» 




















56« 


111* 










2166 000 


1400 


:ti90 


5 




Ziemlich fein gcachicl 


rieft, aber kun, mit 




















kryaUüuuischen Sud 


lau 










197(1000 


1330 


.1210 


8 


5,4 


Kun, m«U. hell und dunkel gestreift, mit 


















einigen kleinen kryatalliniaehen Stellen 










2167 000 


1580 


3410 


3 




Pein geachichtet, kurz 


und rauh mit kryntal- 




















liniachen Stellen 












2163 000 


1500 


3340 




2,9 


Aehnlich wie b; ohne 


helle und dunkle aber 




















mit Krumen kryauvlliiiiachen Streifen 




















kalt 


warm 










- 


— 


— 


— 


- 


21" 


62» 




















US« 


101* 
■Mi 




















12« 


67° 






















*~tft«irb»» 


















10° 


n* 


1 







a. Achsen, 



2181000 
2209 000 


867 
1360 


4000 

3880 


19 
34 


12 

18,7 


Kryntallinlwh, mit einer 4 mm breiten grob 
krystalliniachen Schiebt in der Mitte; 
Auaaerlich querrinig 

Sehnig, mit wenigen krystaUiniaehen Stellen, 
zwei kleine Querriaae auaaen 


2248000 


1310 


4000 


13 




(Irobkflrnig, faat kryitalUniach, mit einem 
Kehler; äuaaerlich etwa« aufgerissen 


2213000 


1300 


4008 


20 




desgleichen, mit Qnerriaaen 


2217 000 


1500 


3920 


47 




Sehnig gewichtet, mit Mlerm^lmjfea und 


2303000 


1500 


8807 


43 




diaajleichcn; auasexlich querriawg 


2197 000 
2150000 
2221000 
2176000 


1350 
1380 
1240 
1340 


3780 
3790 
3050 


53 
65 
H 
56 


25,2 


Feinaehnig, mit einigen kleinen kryatalli- 

niacheu Stellen 
Sehr feineehiiig , hell und dunkel, unrtfrel- 

milseig gemischt 
r»«»«baijrjrf«ckkbM , tmmmn OWrUtV nak^. wlrl 

'•«'» 

desgleichen 


2225000 


1440 


3070 


IM 




(leagleichen, Schichtung weniger deutlich u. 
daher 1 juig*rinw> iiuaaerlich weniger tief 
and zahlreich 


2184000 


1440 


2980 


58 






2130000 
2216000 


1020 
1220 


2800 
3360 


■iebl 

10 b.- 

49 


27,2 


D»r HU* tat danb oi>» , i*t IJtaara aaok dirokftb*»- 
d.n. t>ni nn^Mchwi-lwUio lfarchtfaJaf in iw.i i-tw»» 
«xl'icho Tk«il* grtktllt. tta nlut twrnt in 
MbwAck«rn Tk*il «ud dann uck ti.oilicb W- 
di-ut«oil>'r HtrnckujLf fcftrfc Jit ^ttüVr. ; d*r «lf eliUieb* 
Brack wie bei S? 

Kinkel (•Mkiohi'.'L kell- ■ dnnkfli-rin g.-firU. Toa b» 
„■.»■m A».-. b-n: btbMrl.Ok.rlL -im tiefer. kl.ir.n.bT, 

ein*,, klein« LUciw ». oltig« M^nSirKi «toll» 
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Anlage 2. 



Ii 






Firn« 

4m 

Fabrikanten. 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 




••i 


Stück«. 




tm 

•Prob©* 
«titele**«, 


Im 

Material», 


IM ICT ■ 

ong. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


34* 


Th. B 
1 


Thüringische Kisenbattti- 
OacUsclMft 


Hiwch in Dortmund 




Achse 


1877 


Neue Lieferung 


Mb 


Tb.R 
1 






•IcsrL 




1877 




33. 


Th.K. 
2 






desgl. 


desgl. 


1877 




Kk 


Th.E 
2 






desgl. 


desgl. 


1877 




16. 

16. 


K.W. S.K. 
1 

K.W. S.K. 
2 


Kgl. Württemhergiache 
Staatshahii 


Kgt. Hflttenamt Wasser 
alfuigen 


- desgl. 


Wageuachse 


1H.-.7 





b. Bad 



24. 
24. 


1 
6 


„ Tr ,. || . | Eiflpnbahn . 
Verwaltung», Haarten, 


A. Bomig 


Rnndstab 
desgl. 


Radreifen 
desgl. 


1875 
1875 


lTn »Snnm lUdrrifVn ftftMI Mb, 4> 
'■Ur MI »ig». \ i. »i-tclHUif in 4». 
llrrlt* «. «.cli-.Ml.il.» »u..«r lllrut 

1 fwtit w*nl-a nra««**». W» lU-ifc. 

»leb oVnlbOndkbr U.«rrl-«. Irl- 
j wmb»Ä. blkb u SST «chwiMsUII. 


8. 


B.II. Ii. 
fi 


Beryll«.., 


— ■ 


desgl. 




1874 


Der Reifen war in Oebraocl, 


8b 


RH.R 
6 




*— 


desgl. 


deagl. 


1874 


desgleichen 


21. 


B.F.R. 
1 




derselbe 


desgl. 


Radreifen 


187H 




21b 


B.F.E. 
• 
1 

K.B.K 
15 


dieselbe 


derselbe 


dosgl. 


desgl. 


1876 




2. 


Kgl Bai ct. Eisenbahn- 
Verwaltung 


Dietrich & Co. in Nicder- 
brontv 


desgl. 


deagl. 


1875 


Hie und da langrissig, sonst cJU) 
und couinflkt 


2b 


K.B.K 
15 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1875 


desgleichen 


3. 


KL. 

1 i > 


Khwas-l»thring. Eiscnb. 


dieselben 


deagl. 


desgl. 


1877 


Keine Erfahrungen 


3b 


KL. 
14 


dieselbe 


dieselben 


deagl. 


desgl. 


1K77 


desgleichen 


25 


KL. 
45 


dieselbe 


Actieogesellsch. Pwiinix 
in Laar bei Rnhrort 


desgl. 


deagl. 


1877 


desgleichen 


2« 


KL. 
4fi 






desgl. 


desgl. 


1877 




27 


KL. 
47 






dcsgL 


desgl. 


1877 




28 


E.L. 
48 










1877 




la 


K.B.K 


Kgl Baier Eacnhahn- 








1876 
1876 


]-'. i. •*t£ftnafliK«r Pbiurtirsi.* 

»■-br. mn Suta ftanxef.Ule., «cbrSK 
IftHff'nl.ii ki.-.t. na4 uufuifn Slff- 
U-n «vebtaf«n, ««-leb« «la« g l»Jeb» 
Bt.ftrbcil.iif mit dra Drthm^iwl Uv-t 

Unwöctinh IMCb*. Ul*l ■ i" Au-.lri.rkf!, 

oU .affill.iU. Ab.oti.af <L IU.«V. 

fStSsJaSM 


lb 


14 

K.B.E. 
14 




desgl. 


desgl. 


17. 


K.W. S.K 
3 


Kgl. Württemb. Staate- 
Balm 


dasselbe 


desgl. 


Radreifen 


1868 




• 

17h 


K.W.8.K 
4 






desgl. 


desgl. 


1868 






K. 
5» 


Oratcrr. Htaatabahn-Oe- 
Seilschaft 


Eisen- u. Stahlw. Anina 


Rnndstab 


Schienenkopf 






23b 


K. 
60 


dieaclbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 







's .* * * 

•ab*?* • • • • 

s * • • ■ *> 
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Elartiritftl». 

in Kilogramm 
pro 


tu 

l 1 :- 


I 

i u 

fii 
»=•• 
• 


Iii 

Iii 


\U 

p 


Aasseben der Bruchstücke. 




| 
1 

Prot 


E 

Pr«. 


Bemerkungen. 


2285 000 
2224 000 


2400 
2240 


mo 

5390 


51 
49 




FeiiikKrnfa, mit mattgrauem Kern: offenbar 
Stahl 










2247 000 


2420 


5.350 


51 




dergleichen, wie bei a. 










4213 000 

£ A1U VW 


2400 


MH 
wCU 


.11 

Ol 














2160000 


1130 


8420 


m 




Feiuaerinig, porö«, auiwere OberrUcb« auf- 
gerissen 










8187 000 


1380 


4330 


33 


21,4 










reifen. 

2229000 
2199000 


■•tu < ■ 

...1 , 1., 
1200 

1700 


5560 
54:10 


20 

29 


17,7 


Kfimig von vorschied, fein. Koni mid einer 
kliinen M'hnigen Stelle; auf der ftuawm 
< >1.m rll.i. tu ■ »ehr feine Quer- u. LiUigmiwu 

Zur II:. In. k rnig, tut Hilft«' fcirmehnig, 
letzterer Thcil enthalt klaffende Spalten 




0,00 


0,030 


Ar«. Spur. 


2192000 
2200000 


1120 
1090 


4240 
4500 


33 
27 


9,5 


Körnig, in _ clor Mitte ein breiter Streifen, 
kryst»llint«ch , zwischen klaffenden nnge- 
achwci»teu Dureligaugen 

Körnig, fetner und gröber, dichter 




0,00 


0,055 


Anu-Spur. 






4340 
4500 


65 
67 


23,3 
35,0 


Sehr fcintichnig, mild, regelmässig, mit kan- 
tigem Band 

desgleichen 










2 0720UO 
2 176000 


1220 
1070 


3570 
3460 


43 
50 


19,0 


Feirwehnig, hell- und dunkelgrau gemischt 
mit einigen gliinzendeu Stellen 

Fcini*ehnig, gejichichtet 


0,19 


0,01 


0.A614 

0,073 


Ar». -Spur. 


2107 000 
2151000 
2 212 000 
2 IUI 000 


1250 
1020 
1630 
1130 


4020 
3790 
3970 
4060 


46 
52 
11 

39 


24,4 


Sehr feinsehnig, bell- und duuketgrau, mit 
einigen glttnzendeu Stellen 

Feinsehnig, etwa« porim, mit eingestreuten 
Punkten 

GrobkryMalliniwh, gtaaglänzcnd, mit kleiner 
sehniger Stelle seitwärts 


0,20 




0,0606 


Normal. 

* ■ 


2301000 


1370 


3840 


40 




Sehnig poriiH aussehend hell und dunkel 










2193000 
2149 000 


1440 


3*00 
4070 


47 
15,4 




F Ne^terT' m " V "' ,Cn ffr0bkryita "'" UK * e " 
körnig mit einem Fehler am Rand 


0,21 




0,065 




2 182000 




1260 

— 


3»)0 

3570 
• 

3570 


18 
4H 
55 


U.8 
22,4 
20,7 


Zum Theil grobkörnig, zum Theil grob- 
kryxtallinittch , mit einer sehnigen Stelle; 
Huascrlich aufgerimen 

Feinsehnig^^dicbt; aumerlich^iur ganx wenig 
rtaseu 

desgleichen, aber etwa« mehr aufgerissen 










2 213000 
2166000 


1200 
1290 


50»» 
4770 


7 

1 ' 




Ziemlich grobkörnig ; iiuaaerlichc Oberfläche 
Querrieten uud kleine Querrisse 

Körnig, mit kleiner sehniger Stelle, von tter 
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Anlag« 2. 



n 

*! 


Bezeichnung 
daa 

Stuckes. 


Einsender. 


Firm* 
Im 

Fabrikanten. 


Gestalt 

|aj 

Probe- 
stücke«. 


Verwendung 

SM 


Jahr 

d.r 

Liefer- 
ung. 


Kurse Bemerkungen 
über diu mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


Sa 

Ol 


L B & 

0 

LlB.K 


Buchener Eist n 


Falkeiirotb.KochcriOo. 
zu Haspe 


de*L 


desgl. 


1875 
1867 




5. 
5k 


6 

L.B.E. 
3 

L.B.E. 
4 


dieselbe 
dieselbe 


Gueet <fc Co., Dowlaia 
Works, Englaud 


desgl. 
deagl. 


desgL 
desgl. 


1867 
1867 




4, 


E L 

27 




Gebrüder Kramer in 
St. Ingbert (Habs) 


dcsel. 


domrl' 
Prof. XU 


1875 


Keine Erfahrungen 


4» 


E.U 
38 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1875 


desgleichen 


10» 


K.W K 
10 


Kgl. Westfälische Eisen- 
bahn 


Dortmunder Union 


desgl. 


desgl. 


1873 


desgleichen 


10k 


K.W.E 
10 


dieselbe 


dieselbe 




desgl. 


1873 


d. Stab- 


9. 
9k 


II.KLE. 
3 

II.StE. 
8 

0. N.W.B. 

m 
O 

0. N.W.B. 
6 


Huruinver, StjutabuliD 


iMklfcsAsaaM- Hütt*, Acti*a 
**f*fiu tot IWgkauu. M&tU'n- 
betruk tu llWrh.a»a 


RundsUb 
desgl. 


tta-htmlzi-n und 


1876 
1876 


Qualität zufriedenstellend 


II. 


, NortlwMtbahn 




desgL 




187» 




11h 




derselbe 


de«! 




1878 




14. 
Mk 


N.M.E. 
35 A 

N M E, 

8*1 


Nicdcrschlea. ■ Märkische 
Eisenbahn 

dieselbe 


Königs- u. Launihütto 
dieselbe 


desgl. 
desgL 


Diverse Maschi- 
nenthcile 

desgl. 


1877 
1877 




15. 

15b 

tu 


N. II K. 
884 

N.M.E. 
30 H 

NMR 

,H A 

N.M.E. 

Mi 
K.M.E. 
5 

K.M.E. 


dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 


diiwolbc 
dieselbe 
dieselbe 


desgl. 
desgl. 


(Juiulrnt-Kiseu 

«a di». Mwk.ia»a- 
ih-il.ii 

d«Bl. 


1877 
1S77 
1877 




13h 
Mk 

aok 




Gesellschaft Pirna lAm- 
pold zu Empel 


desgl. 

desgL 
desgl. 
desgL 


... J:. Msntkiiwn- 

U..II. u fi^ao in. 
desgl. 

desgl. 


1877 
1876 

1876 


Ms bei Vwa-ada^t <M ■•Ursjl p- 
m.chb!. Kikbiast». bmckUf«.. 
<U»«-IW alt J«l and iikiJüuj aa 


18. 
16k 


8 

K.S.K. 
6 

K.8.K. 

■ 


Kgl. SaarbrückerEisenb. 


Quint, Eisenhütte bei 
Trier 

dieselbe 


Brems ■ und 
Kuppel-Spindeln 

desgl. 


1876 
1876 


O. K6M61- 


l'j. 
19k 


K B tl 

mwt mk Wl 

11 

B.K.G. 


BruunHrliwpiin-r Kim-nh 

i »[ nimm HHt.i^i ■ «.im iiu. 


Schlesien 


T -i tu.- Iii- 

1 dnlBBH Iii- 

desgL 


l»COfaTntiv ■ KkMM>l - 

IM Ii) ...... 

desgl. 


1876 




Ha 










19c 


B E.G. 
18 






desgl. 


desgl. 

qa«r 


1875 




19« 


B.E.O. 
12 a 


dieselbe 


dieselben 


desgl. 


dcagl 
mm 


1875 





Digitized by Google 



137 



EljlMicitÄU- 

in Kilogramm 

pro 

□Centimct. 


m 

5.! 


1 1 

III 

.2 


Hl 
| £ 8 

Iii 

Ii! 


Iii 

1 1 ? 


Aussehen der Bruchstücke 


Im 

O 

o 

tc 

Pro«. 


1 

3 


■s 
o 

"i* 

Pra«. 


« 

RcmarkanirttTi 

* * iu v ' 1 a u ii ^, i. Ii« 


2141 000 


1550 


4090 


27 


















lend, mit einigen kleinen fcroschnig. Stellen 










2073000 


1500 


3980 


35 


21,6 
18,1 


Sehnig und krystallinisch unregelmiUaig ge- 
mischt, klaffender Spalt 

Keinaelmig, mit eingesprengten gitimcn Kry 
stallen und mtgeachweisst Durchgang 

Achiiiich wie vorhin 










2 07« 000 
1984000 


1790 
1700 


4050 
3950 


23 
24 








- 


1372000 

2051 000 
2277000 

20.» 000 


1780 

1450 

1670 

1450 


3910 

3820 
4&K) 

3870 


20 

23 
12 

17 


i<y> 

16,1 


Feinsehnig und grobkristallinisch, unregelm. 
gemischt mit Querrisseu und einer gelben 
porösen mossiugartige.il Stelle 

Sehnig, mit grossen krvstelliiiiMchen Stellen, 
unregelmÄssig zerklüftet 

Sehr grobkrysUllinisch, glasgläntend mit 
kleiner sehniger Stelle am Band; auaser- 
liche Oberfläche zerrissen 

( 1 ri issteutheila grobkryatalliniach, mit einigen 
kleinen sehnigen Stellen am Rand; iiuaser- 
lich etwa« aufgerissen 


0,07 




0,293 




2100000 
2146 000 
2179 000 
2200000 


1360 
1760 
1220 
1290 


3810 
3X» 
3310 
3240 


21 
16 
46 
54 


11,4 

28,8 


Deutlich geschichtet, mit einer breiten kry 
stallinischen Schicht 

(Iriisstentheils grobkrystalliniscb, am Band 
schmale sehnige Streifen 

)Vifi4**kni/. mit »»-Di« krjuliillini-rli.'n PitnkUti ; ii-^f 
OWrfiiv»* r»uh , »uf «ii»»r S*-iln Mr{»ri*Mra, mit 
Uuprt», \tmf donm ueb «ia MiiiA »hl- -«t 

peinaehnig, etwa» porös; ausserlich ein langer 
Langaspalt 

Kehr feinsehnig, aber kurz, hell- und dunkel- 
grau gemischt 

Sehr feinsehnig, dicht geschlossen 




0,01 


0,112 


AnvSpur. 


2229 000 
2227 000 


IBM 
1220 


4450 

3480 


32 
41 


24,5 




0,01 


0,106 


Ars.-Spur. 


• — 


— 


3940 
4050 


41 

43 


25,7 
2«,2 


Peinaehnig, hell und dunkel nnregcl massig 
gewifltlu, unn geiiuitAug zeraiuiiet 

desgleiehwi 








• 






3950 


41 


21,3 


Feiiisehnlg, hell und dunkel, aber sehr ver- 
worren geschichtet, starker Schiefer 














3860 


42 


22,8 












2212000 

2186 000 
2 094 000 
2043000 


1340 

1680 
1240 
2070 


3800 

3710 
3880 
3830 


13 

39 
44 


22,7 
25,7 


Sehr grobkörnig, mit einer matt, schlackig 
aussehenden Steile am Band; ausserliche 
UDcrttacne etwas zerrissen 

" mischt, porös ' " 

Sehnig, sehr dunkel, mit einigen kristallini- 
schen Punkten 

Feinsehnig, aber kurz, etwa» porös 










blech. 




















l hah nnn 

* wo wu 


1100 




| 

w 




Duiik^l^riaU, fein ^ii^ciitchtt'L, kurz 










2170000 


1400 


3520 


4 


2,1 


Sehnig, ».ber kurt 










1957 000 


1020 


2980 


7 




Fein geschichtet, aber blättrig, mit einigen 
kry stallin. Stellen; ausserlich aufgerissen 










2139000 


1450 


3015 


3 


04» 


Seimig, aber rauh und kurz 




0,02 


0,208 


Ars. Spur. 










!»Dd VII 










18 



Digitized by Google 



138 



Anlage 8. 



Nr. im Haupt- 1 
Verzeichnisse. 


Bezeichnung 

a« 

Stücke». 


Einsender* 


Firma 

im 

Fabrikanten. 


Gestalt 

Probe- 
stückes 


Verwendung 

■ 

<]'■? 

Mat. a 


Jahr 

.kr 
Liefer- 
ung. 


Kurte Bemerkungen 
uircr um mit upiii .»iäw-tuu ui>»i-r 


7. 


M W.B. 
11 


Msin-Wcser-Bahn 


Grillo, Funke u. Co. in 
Schalke bei Gelsen- 




blr.r.h 13 um 


1877 




7k 

7« 


M. W. B. 
12 

M.W.B. 
13 


dieselbe 


diesclben 


desel. 
desgl. 


dcsgL 
Tann 

desgl. 


1877 
1877 




74 


M.W.B. 
14 








* - - .i 
IlCSgl. 
(SSf 


1877 




7. 

7k 
Iii 

12i. 


M.W.B. 
15 

M. W.B. 
16 

M. W. B. 
17 

M.W.B. 
18 

N. ME. 
:»a 

M II k" 

I>. M. B« 

30b 


Nied erschlc». - Mirkiaclvo 
Eisenbahn 

dieselbe 


dieselben 
dieselben 


desgl. 
desgl. 
desgl. 
tagt, 
desgl. 


desgl. 
desgl. 

UkJlK» 

desgl. 
i"' 

desgl. 
«»' 

desgl. 

II in in Ltng* 


1877 
1*77 
1-77 
1877 
1877 

1K77 
loi 4 

T 


TT. Moliiixiede- 


1 

10. 


K.S.E. 
8 




Höttc Phönix in Laar 


KundsUb 


Aclweu 


1862 




10k 


KSK. 
8 




dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1862 


d^leich» 


14. 
14k 


LC.J.F. 
9 

L.C.J.E. 
9 


UngBiMcbc Nordostbahn 


üiuki Wut« dir K. K. o«Un. 
dieselben 


desgl. 
desgl. 


Wngeiiacruic 
deagL 


1865 
1865 


• 


15» 


J<.l.J. fc» 

10 


'1. ' i ' ■' . 


Aoptauer unil Mi tiiiiHMi r 
Bergbau- u. Hüttcngc- 
werLchaft 


desgl. 




1 BUK 




15k 


L.C.J.E. 
10 




■ 


desgl. 


desgl. 


I8U5 


b. Stab- 


3k 


0 


Badisch« StaaUbahn 


Badische SUalsbahn 


KumUub 


Ijocornotiv- und 
Wagfiitheile 


1877 


Dreimal gesehw.-iftst 


:ib 


5 

0 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 




1877 


desgleichen 


u 


6 






» 

desgl. 


desgl. 


1877 


Viermal gc*cJiwci*»t 


4k 




dieselbe 


d>e«,be 






1877 




5. 

5b 


9 
10 


dieselbe 
dieselbe 


dieselbe 
dieselbe 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
desgl. 


1877 
1877 


Fünfmal geschvreissl 
desgleichen 
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Iii 

Ii 



1h| 



Iii 



Ii! 



Ii' 



Aussehet! der Bruchstücke, 
liez. lliegungafahigkeit. 



■r 

I 



Bemerkungen. 



IK79 000 

2 132 000 
2132000 

2275 000 



1340 

1190 
17:t0 

1S-20 



.1«H0 30 



Hei 



MM) 
4010 



4700 
42fiO 



26 

90 



10 



16,7 



in t 



Sehnig, geschichtet, In II u. dunkel 

Hellgrau, heller und dunkler 
et»«« ranher nl* vorbin; " 



Wie bei b 

kalt 

6.1 " 



54» 
49* 
49» 



wann 
118« 

KiBU-nri«* 

j 'PI 

117' 
119« 



oinen. a. Achsen. 



2128 000 


1320 


3410 


42 




Feinwhnig^ »ehr DOrTw, mit einigen glänzen- 














2115000 


1230 


3840 


40 


22,6 


Sehnigi «bor kurz und dunkel 


2 19« 000 


1110 


3540 


50 




Sehr feiii«e.limg, mit einigen glänzenden 


2142000 


1300 


:CM0 


54 


23,9 


Sehnig, aber etwa* kurz und porü« 


2 1» 000 


1310 


3*90 


24 




Feinaehnig, ponw, mit grösseren krvfltallini- 












»chen Stellen; auwerlich Liiiuja- und 


2195000 


1290 


:t600 


" 




einige Querri*e 
Sehnig, aber etwas kurz und poriVa 


eisen. 












2190000 


1440 


8950 


40 




Feinsehnig, mit einem weitklaffenden 10,7 mm 
langen, in der Mitte 2,4 mm breiten Spalt 


2228000 


1880 


3870 


53 


23,9 


Feinaehnig, dunkel 


2235000 


1970 


3910 


45 






2116 000 


1580 


3570 


36 


17,5 


Sehnig, aber kurz und matt, stark zerklüftet; 


2208000 


1700 


3780 


47 


22,2 


Sehnig, etwan-porö. 


2193000 


1580 


3460 


35 


17^ 


Feinsehnig, mit einem weitklaffenden Spalt 



ITmdieV, 



].,; zu 



0,05 0,186 Are. -Spur. 



Ilrtfh rrfolft m 
«eh« 
•BN 



•ioor Kt»tlr , wo l 
•in «ki.r.t%ll 



18* 
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Anlag« 2. 



Ii 

. e 


Bezeichnung 
In 
Stück« - ». 


■1 a « e n 4 e r. 


Firma 

In 

Fabrikanten. 


Gestalt 
Im 

Probe- 
stückes. 


ira 
Materials. 


Jahr 

tat 
Liefer- 
Ullg. 


ill>er die mit dem Material bisher 
geinachten Erfahrungen. 


u 
b 


K.B.K. 

K.K.K. 
8 


Kgl. Haier. Etscnbahn- 
Verwaltung 


Kgl. Baier. HüMeiiaint 
itergc« 


Lamelle 


ItubfUcn u r««fr 
-UI.-. tHt mm 

desgl. 


1876 
1876 


Zeigt sieh von Kaller und com 
| »akter Natur 


2. 


K.B.E. 
22 




uz 


Knndstnb 


HlMaceri dir l^irn- 
ambtivpll 


1X76 


• 

dtwgleichen 


2b 


K.B.E. 
22 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1X76 


dnagleichen 


Ib. 
9t. 
6. 


11.L.B. 

:« 

HUR 
34 

H.St E. 
1 


Hess. Ludwige Bahn 
Hannover. Ktnatsbahn 


Friedr.-Wilhelms-Hiitte 

Hürder Berg- u. Hfitten- 
verein in Hürde 


desgl. 

desgl. 


desgl. 

Rundl-UrnM Jirrn»!, 


1876 
1X76 
1876 






AtlnaMn-AriwIb-a 






6b 


II.StE. 
1 

H.StK 
2 

Um)'.. 
2 








desgl. 


1876 




7» 
7b 




derselbe 


desgl. 


rnvebruw« U dir. 
SfbnmJ.-.Wi-MU-. 
4WJ10 mm 

dcsgL 


1876 
1876 




11. 

IIb 


M.RK.V. 
4a 

M.K. KV. 
4R 


Ungar. Nordo.tbalm 
dimelbe 


UAtjasMi * Tir«*. 

Inbr Will I'iim« Munkyi-r, 
ßoiniU-UrvIlHbiR in 
Ihtd u..J HUial 

dieselben 


desgl. 


.^ta<X-A < rbr?in 

desgl. 


1877 
1877 


niebt vollkommen entsprechend 
desgleichen 


12. 


M.RK.V. 

Sa 




dieselben 


desgl. 


<4u.dr.OB»*» in dl». 


1877 


desgleichen 


18k 
IS* 
13» 


M.K. KV. 

M.E.K.V. 
6a 

M.E.K.Y. 
(Iii 


die«lbe 


dieselben 


desgl. 


dkaai 

»Utbl-U« I» dl». 

desgl. 


1877 
1877 
1877 


desgleichen 


8. 

8» 


H C. 
2 

11.(1, 
2 


Halle Cassel, Kgl. Eisen- 
Uhn lMrriL in Frank- 
ftirt »M. 


Carl V*rlur>rA Co. In All«* 
■wob. Mt.lio» Krru«lh»l im 
Kr.», SM,». 


KaiMl^tab 
desgl. 


^u«,!t V ., [[ 1. dir. 
ScbaiMlrUird'* 

desgl. 


1877 
1877 


IV. I»uddel- 


b 
1b 
12. 

12t, 


D.N. 
4385 

D.N. 
4385 

HC. 

» 

IUI. 
5 


Elsas» lxiüiring Kienb 

Halle Camel, Kgl. Eisen 
bahn-Direct. in Frank - 
fort aM. 

dieselbe 


Dietrich & O,. i„ Niedcr- 
bronn 

Hürder Bergwerks- und 
Höttenverein 


desgl. 
deagl. 




IM 
1865 


Die Acliae wurde als „kramm" 
ausgewechselt 


2. 

2i 


V.D.Z. 
7667 

V.D.Z. 
7667 






desgl. 
desgl. 


deagl. 
desgl. 




Achse im Betrieb gebrochen 

b. Rad- 


7. 

7b 


EL. 
7 

KL. 
8 


Eisaas. Lothring. Eisen b. 
dieselbe 


Dietrich* Co. in Nieder- 
bronn 

dieselben 


RimiUtab 
desgl. 


itnurciirn 
desgL 


1872 
1872 | 


Vollstlndig ausgenutzter Radreif 
ohne lose geworden im sein 
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HiuticitiU- 

Modul 
in Kilogramm 

pro 
OOntim«*. ' 



II k . 
I ll 1 a| 

ii m 

ß_ - ff g - 



Ii r 



E Ii 



1 



1 

Prar. Pro 



Bem«rka»gon 



1860 000 


1450 


3640 


28 




Sehr feinaehnig. kaum »U* geschichtet 


0,09 






Bruch in dem Einschnitt 


1935000 


1800 


3740 


39 














2180000 


1430 


MD 


55,5 




Hellgrau, feinsehnig, mit xahlretrh eilige 
streuten webwgllLiijsiiideu schlackig u. pon» 


0,07 


0,01 


0,095 


Ära.- Niederschlag gering. 


2180000 


MO 


3640 


57 


25,9 












- 


— 


4220 


32 


17,9 


Seimig, »^ ( ' r H kunl - str »™ mit K olb - 




0,00 


0,087 


Ars. -Spuren. 


- 


— 


5450 


28 


u 










- 


8094 000 


1140 


3600 


21 




Dunkelfarbig, schnür, porta, mit eingestreuten 
kristallinischen Punkt. » 




















2119000 


1450 


3520 


29 


22,1 


Seimig, hImt kurz, portia, mit kleiner kry- 
stallinischcr Stelle; aiisserlich aufgerissen 










2071 000 


1650 


3780 


28 


18,7 


Kcinsolinig, geschichtet; äuiwrlich zahlreiche 
1 grfiasere Schiefern 








— 


1992 COO 


1150 


3840 


28 


142 


Wie vorbin, eine kleine krystallinischo Stelle; 
Schiefer wie dort 










2097 000 


1620 


3840 


38 


21.7 


klüftet 

■ 










2220000 


1680 


3200 


27 




Sehn«, mit einer ovalen körnigen Stelle 










2189000 


1570 


3330 


29 




Feinsehnig, porös, mit einer wriswn schlackig 
aussehenden Stelle, cxccntrisch gelegen, 
auf deren Seite der Urach beginnt 










2172000 


1730 


3790 


18 


«■» 


Zur Hälfte sehnig, mr andern Hüfte kri- 
stallinisch 










2221000 


1720 


4050 


30 


19,4 


Feinsehnig, geschichtet, mit kleiner Fehler- 
stelle; äusaerlich aufgerissen 










2100000 


1650 


4010 


2« 


17,8 


Feiusehnig, geschichtet, mit kleiner krystal- 
liniseher Stelle; iinsserlich anfgeriasen 










2269 000 


1640 


4000 


31,5 




Fcinsehmjyioros, mit vielen kleinen, schlackig 










2194000 


1860 


8810 


42 


20,6 













2270000 
2250 000 
2220000 

2197 000 

2190000 
2108000 

reifen. 

2170000 
2221000 



916 


3320 


40 






0,15 


0,00 


0,045 


880 


2950 


35 






0,12 






1680 


3750 


47 






0,19 


| 0,01 


0,061 














\ 8 m»l toativlirt 


1720 
1230 


3690 
3750 


24 
88 


22,6 


' Orobkry«tallin., am Rande eine ca. 4 X5 qmm 
grosse glänzende Krystnllfl , umgeben von 
sehnig. Material; ausser 1. stark aufgerissen 

Wie bei No. 1 


0,11 
0,20 






1120 


2600 


10 




desgleichen 


0,16 




0,175 


2610 
2400 


5580 
5900 


52 
47 


16,0 


Sehr feinkörnig, wie Bessemerstahl, mit einem 
grossen grauen, etwa» porösem Kern 


0,40 
0,87 




0,049 
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Anlage 2. 



Ii 


Bezeichnung 
- im 
Stücke». 


Einender. 


Flr«a 

Im 

Fabrlkaatem. 


Gestalt 

•■ 

Probe- 
rtücke«. 


Material«. 


Jahr 
Im 

Lirfer- 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


4. 

4b 


K.B.E. 
11 

K.B.K 
11 


Kgl. Baier. Eisenliahn- 
> erwaltung 


Eiiglerth & Oünaer in 
Eni'bweilür 


Knmlstah 


rciuirvHeti 
desgl. 


1877 
1877 


Noch keine Erfahrungen 


17. 

17h 


B. M. E. 
& 

B.M.E. 
5 


Berg.-Milrk. Eiseulmhn 
dieselbe 


dieselben 


desgl. 
desgl. 


Triwli-r- mWajrrii - 
desgl. 


1873 
1873 


Radreifen «-igten vielf. Ung* 
risse 

desgleichen 


ISa 

15b 


H M.K 
3 

B.M.E. 

s 


diesell*- 


Falkejiroth, Kocher ä Co. 
in Maspe 


desgl. 
desgl. 


deagl. 
deagl. 


1867 
18C7 


Neben den Radreifen von Hörde 
u. IXrren waren dieas die besten 
1-udd.lstalilradrejfeia 


Hb. 


REO. 

» 






desgl. 




1873 




19k 


R.K.Q. 
5 






deagl. 


desgl. 


1HT73 




5» 
5k 


K.B.E. 
12 

K. B. E 
12 


Kgl. Baier. Eisenbahn- 
Verwaltung 

.i:^,«n « 


Hönler BtTpwcrkfl- und 
llfittcnwrwn 


de^l. 
desgl. 


desgl. 

» — ■ 
Ucsgl. 


1S76 

löfu 


nach geneigt 
ueitgleacnen 


MW 
16k 


B.M.E. 
» 

B.M.E. 
4 


Berg.-MArk. ICUenbahn 


Uersel.M» 


desgl. 
desgl. 


Tetwlcr- n.Wagi:n- 

KSilreifell 

desgl. 


1H71 
1874 


Mit_ dem Hönler Material sind 
hier keine guten Erfahrungen 
gemacht worden 


20k 


Th.E. 

3 


Thüringer Eisenbahn 


derselbe 


desgl. 




1877 


- 


20k 


Th.E 
■ 








desgl. 


1877 




(!. 
6k 
18. 


K.B.E. 

I i 

K.B.E 
13 

M.KK.V. 
2* 


Kgl Baier. Eisenbahn- 
Verwaltung 


Misch & Söhne in Düren 
Over» 


desgl. 
desgl. 


desgl. 
deagl. 


1K75 
1875 
1870 


Es knmen häufig Längen! . i 
nungen vor 

Nicht entsprechend 


18k 


M.E.K.V. 
2 Ii 






desgl. 


deagL 


1870 




8. 
3k 
9. 
9b 


K.B.E. 
10 

K.B.R 
10 

B. H. K 
2 

B.ILE. 
2 


Sgl. Baier. Eisenbahn- 
Verwaltung 

dieselbe 


Actlengesellsch. Hhönix 
in Laar 

dieselbe 


desgL 
desgl. 
desgL 
desgl. 


desgl. 
deagl. 
desgl. 
deagl. 


1877 
1877 
18t.7 
1867 


Keine Erfahrungen 
dcHcicben 

gefertigt 
desgleichen 


10» 


B. HR 

5 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


187 Ö 


Au» gebrauchten Radreifen 


10k 


B.H.E. 
5 


dieselbe 




deagl. 


deagl. 


1876 


desgleichen 


11. 
IIb 


H.C. 
4 

HC. 
4 


Halle -Cassel. Kgl. Eisen- 
bahn-DirecL in Frank- 
furt all. 

dieselbe 


Eimke & Elben 
dieselben 


Rundstab 
deagl 


Wciclienznnge 
desgl 


1869 
1869 


Die Zungen haben sich aebr gut 
bewährt 

desgleichen 


14. 


R. O.U.K 
9 


Rechte OUer-Ufcr-Ebcn- 
Bahn 


H5rder Bergwerk*- und 


deagl. 


Schiene 


1877 
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EUsticitata- 

Modul 
in Kilogramm 

□cJrtm t 


s * 

Iii 

180 

S .5 


Je! 

.« £ i 

Iii 
ffig 

3 


1 • d 

Iii 


Ell 

lf 


1 Aussehen der Bruchstücke 


i 
I 

9 
« 

I'roc. 


i 
i 

1 I'roc. 


b 

1 

PriM. 


j Bemerkungen. 


2116000 
2247 000 


2420 
2930 


3090 
4220 


80 
24 


9,7 


Feinaehnig, aber von grnmu schlackig aus- 
sehenden helleren Stellen durchzogen 

Feinaehnig, aber kurz , etwa» zerspalten 


0,28 
0,21 


0,00 


0,088 




2211000 


2670 


4260 


41 


23,0 


Schief feinaehnig 


0,14 








2098000 
2 274 000 


2770 
2170 


4210 
4610 


40 

51 


20,5 


Fcinschmg, etwa« zerspalten; änssorlieh in 
der Nähe de« Bruches etwas aufgerissen 

Glefchmaasig, feinachnig 


0,12 
0,34 








2187 000 


2380 


4710 


47 


15,7 




0,37 






• 


2 IM 000 


2380 


4560 


40 


18,1 


Sehr feinaehnig 


0,29 








2204000 

2175000 
2177 000 


1540 

2420 

2730 


4750 

4440 
4490 


26 

47 

48 


14,5 


In der Mltto auf mehr ala der ganzen 
Quorachnitterlache feinkörnig, aussen hemm 
sehnig 

Sehr feinsehnig und gleichartig mit einigen 
glänzenden hinkten 

Pcinschnig 


0,34 

0,33 
0,20 




0,102 


Ars. -Spur. 






4520 


4 


3,9 


VerBchiedeiikornig.aberdurchachnittlich fein, 
mit eingesprengter, scharf abgegrenzter 
ael.tiig.-r Stelle und einer ahnuch . rwriSseu 

FYinsrrmii* ui iiiMitKIhI ziim Tlio.1 mummt 
ordentlich verworren, zerspaltet; üusserlich 
etwas aufgerissen 

»IUI. Kt rn : »Irf-od« S>lt> U Je« MIU« ; taoMrHok 
»ü> U.r lUa-rnd-r. kr...» »riHfodor 1.4.*. 
mit. d-r nick K^on M cm. «OOS k IT« U.wdr»U t uli 

fj^y ^ »*-ssv« vaa> ivw » yt V i|uaiallM.CUU' 

Grobkörnig, mit gröaaerer aehuiger Stolle 


0,38 








2139 000 
2200000 
2221000 


1440 
1640 
1480 


4100 
5390 
4840 


29 
20 
28 


10,3 
5,4 
7,7 


0,45 
0,43 








2115000 


2440 


4175 


44 




Sehr feinaehnig, mit einigen Quorriasen 


0,19 








2260000 


2770 


4160 


52 


84,1 




0,18 








2138 000 
20B4000 
2116000 
2253000 
— 


1370 
1260 

2205 
2480 

- 


:«so 
3490 
4510 
3990 
6070 
5940 


N 
32 
27,8 
34 
55 
56 


21,2 

23,6 
17,7 
21,0 


Ausserordentlich grobkristallinisch, äussere 
Oberfläche rauh, aber nicht zerrissen 

Sehnig, mit einer grohkrystaJ Umsehen Stelle; 
aiiaaerlich aufgerissen 

Sehr feinsehnig und glcichiuamig, mit einigen 
glänzenden Punkten 

Schief feinsehnig, mit einer kleinen kr.migeu 
Stelle 

Sehr feinkörnig; mild kantig, wie bester 
Iteasemerstahl 

il t , »t_:r]('if , Ji4 v Ii 
ULT^H LI 


0,07 
0,08 
0,24 
0,17 
0,27 


10,00 
Vi mmt l 


0,091 

ODlroliit 


■ 


2265000 


1580 


5080 


39 




Zum Tbcil feinaehnig, zum Tbeil feinkörnig 


0,43 








2200000 


1480 


4390 


10 


ifl 


Körnig, am Rand mit einer sehnigen Stolle 


0,33 








2222 000 
2186000 


1850 
1320 


4010 
4120 


40 
80 


16,6 


Feinaehnig, hell- und dunkelgrün , unregcl 
in aasig gemischt, mit krystallintsch. Punkten ; 
ituaserl. ( »M-rrläche an einer Seite aufgerissen 

Sehnig mit einem körnigen Neat 


0,14 
0,15 


000 


0,099 


Ars, - NindfrsrhtjiL' ireriiur 
i.i«wirsciii»(, geniig 


2284000 


1490 


5190 


12 




Grobkörnig, mit einer kleinen Behnig"aua- 
sehenden Stelle 


0,84 
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H 

a Ja 
J| 

&l 


Belohnung 
Isj 

Stuckes. 


EU»c«4er. 


riraa 

Im 

1 u 1) r 1 k in n t i' u . 


Geatalt 

Probe- 
stückes. 


Verwendung 
Im 
Materials. 


Jahr 

dar 

Liefer- 
ung. 


We Bemerkungen 
über dio mit dem Material bintlier 
pi'm.'ii'b t'Ti Krtftlirtiii^<*n. 


14b 


R.O.U.E. 
10 


Hechte Odcr-Ufer-Kisen 
bahn 


Härder Bergwerk»- uud 
Hütteuvereiu 


Kundstab 


Schiene 


1877 


- 


8. 


II. W.K 

JL 


Maui-WcseT-Bahn.Casscl 


Ebern. Ilbsch in Düren 


desgL 


desgl. 


186« 




» 


M.W.B. 
6 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1866 




13. 


RO.U.E. 
7 

R. 0. U. E. 
8 


Hechte Oder-Ufer-Eisenb. 


Kr>nig*hütte 


desgl. 


desgl. 


1876 


Das Material ist gut 


18k 


dieselbe 




dcsgL 


desgl. 


1876 


(1 1 >|. r 1" ' 1 1.' 1 1 ■. ' ' t 


■21. 


RO.U.E. 
29 

• 




Piela, Hüttenwerk 


desgl. 


desgl. 


► 




2H 


RO.U.E. 
30 


dieselbe 




desgl. 


dcagl 




d. Stab- 


Od- 


|» 
P. 


K K uriv Oalii flmrl- 

•V. »V, |JI 1 V . UMIi, V'HJI 

Ludwig- Buhn 


I»_P*-*i'-H« iit/jii. \_'.mi«. i ill - 

direcrion 
dieselbe 


ii'iln^l.tuK 

desgl. 


|M_ U Ii. 11 V. 

desgl. 
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Kbuticit&tB- 
Modul 

pro 
□Ontimct 


Iii 

f? 


Iii 

1 6.1 
3 


Iii 

U! 


rjj 
ff 




'i 

Pro«. 


1 

fror. 


J 

PN«. 


Bemerkungen. 

• 


2232000 

2178000 
2102000 


1630 

1740 
1240 


4730 

6580 
6880 


25 

13 
12 


18,8 


7,ur Hnin« fi-in,*«hitlB, mit ki'tmif*a No»t*r«, nr ma&#m 
Hälfte Uimif , mal fcTjrt»ll mmch ; «int» Kfretrinm 
ftworlkh RH «W Holt«, wo mhtüt^r u»J kry»t*llla.l- 
»ilmr TbnU »n-iUUfciar |mu«l 

Ziemlich grobkörnig, fant kryjtuniuwcii 

• 


0,28 

0,43 
0,48 


0,01 
|a ■«! 


0,101 

-.«trulirt 


Ars, -Spur. 

Broch erfolgte m dem Einschnitt 
für den Mctiaappar&t. 


S 18? 000 


1530 


4240 


45 




Uleichmäaig fßiosehnig 


0,14 








2237 000 
2086000 


1470 
1520 


4040 
40UÜ 


50 
12 


22,7 


.' 

Sehr fcinsehniir, hell- und dunkelgrau ge- 
mischt, mit jot rechtwinkligen weh kreu- 


0,12 
0,17 






• 


2067000 


1310 


4240 


25 


17,7 


Zum Theil sehnig; zum Thoil krysUlliniscli 
mit tiefen Spalten; ftnacrlicbe Obertiicho 
»ehr xerrüaen 


0,19 








24M0O0 


1550 


7140 








0,90 


n An 


0,048 


Ar». - Spur. 


23170OO 


2-210 


«370 


0 
0 


4.2 


Ki>n,ig, mit einer kleinen «mnigen Stalb 


0,60 


| 0,00 

}s »»1 
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3. Graphische Darstellung der Resultate der Festigkeitn-Versuche, 

angestellt 

im Auftrage des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen behufs Gewinnung von Grundlagen für die 
Classification von Eisen und Stahl im mechanisch-technischen Laboratorium der technischen Hochschule 

München von Professor Bauschinger. 



Vorberioht. 



§ 1. Die Versuche, deren Resultate in nachstehenden 
Tabellen enthalten sind, wurden angestellt auf Veranlassung der, 
vou der technischen Cnmmissiun dos Veruins deutscher Eiscn- 
bahnvcrwaltungen niedergesetzten Subcommissinn, welcher die 
Frage über die Classification von Eisen und Stahl 
zugewiesen worden war, die für eine solche Classification nöthigen 
Grnndlagen zu beschafft'«. 

Von vornherein wurde festgesetzt, dass für die Classification 
des Eisens und Stahls nur die Zugfestigkeit und Zähig- 
keit tnaassgebend sein sollte. A I Maass für die letztere wurde 
die (Querschnittsvcrminderung an der Bruchstelle 
genommen. Um aber das zu deu Versuchen zu verwendende, 
wcrthvollc Material auch für mehr wissenschaftliche Zwecke 
auszunutzen, wurde bei einer Anzahl der Probestücke, soweit 
eben die Mittel reichten, auch Elastici tats-Modul und 
Elasticitätsgrcnze gemessen. Obwohl ferner der Zweck 
der Untersuchung, sowie der der Classification nur 
der Mb sollte, festzustellen, was für Material man 
von den Produccntcu verlangen könne und solle, 
nicht wie es erzeugt würde, so sollte doch für eine Anzahl der 
Probestücke auch der Kohlenstoff-, sowie der Phosphor- and 
Scliwcfelgchalt ermittelt werden, auch wieder so weit, als die 
Mittel ausreichen würden. 

Für die Kesselblccbe endlich wurde die Bestimmung 
der liiegungsf&higkeit um einen Dorn von bestimmtem 
Radius mit in das Programm aufgenommen. 

Spater, als schon circa ein Dritltheil der Probestücke ver- 
arbeitet war, wurde bei den noch übrigen die Längeuausdchnung 
nach dem Bruch geraessen, weil dieselbe, wenn sie auch nicht 
in unmittelbarem Zusammenhange mit der Zähigkeit steht, doch 
wcrthvullc Aufschlüsse über die Gleichmässigkcit des 
Materials innerhalb des Probestückes (riebt. 

§ 2. Da die Classification auf solches Material ge- 
gründet werden sollte, wie es wirklich in der Praxis in Ver- 
wendung ist, so wurden behufs Erlangung geeigneter 
Probestücke Schreiben an die Eisenbahnverwaltungeu des 
Vereins gerichtet, in denen um Einsendung von Probe-Stücken 
ersucht wurde, welche nach gewissen, in Beilage » und b ent- 
haltenen Normen hergestellt und überschickt werden sollten. 

Auf Veranlassung dieses Schreibens sandten 44 Eiscnbahn- 
verwaltungcii rund 1100 Probestücke. Mehrere der ersteren, 
so insltesondero die kaiserlich königliche Generaldircction der | 
Eisenbahnen von Elsass-Lothringen und die königlich Württeni- | 



bergische Eisenbahndirection schickten auch noch später wieder- 
holt Prob est äbc aus Achsen , Kndrcifcu oder Schienen 
neuer Lieferungen, um die Erfüllung oder Nichterfüllung der 
vorgeschriebenen Lieferungsbedingungen daran consUtiren zu 
lassen. Die Resultate für solche Stücke sind auch in die nach- 
stehenden Tabellen mit aufgenommen worden. Dieselben ent- 
halten endlich auch noch die Ergebnisse der Messungen an 
solchen Versuchsstttcken, welche int Laufe der letzten Jahre 
vou Fabrikanten dem Laboratorium eingeschickt worden sind. 

§ 3. Die Fcstigkeitsversuche wurden s&mmtlich 
mit der bekannten Wcrdor'schen Prüfungsmaschinc au- 
gestellt. 

. Die Kundstabe wurden dabei an ihren konischen Enden 
von entsprechenden konischen Büchsen festgehalten, die La- 
mellen, wenn sie nur abgerissen werden sollten, zwischen den 
gezahnten Suhlkeilen, welche ursprünglich dieser Maschine bei- 
gegeben wurden. Diejenigen Lamellen aber, für welche die 
Elasticitätsgrenzc und der Elasticitätstnodul gemessen werden 
sollten, wurden au ihren Enden mit cingefrästcn, zahnförmigen 
Nulhen versehen, iu welche die, mit demselben Fräser erzeugten 
Zähne von Stahlkeilen genau pussten. 

Der Elasticitäts-Modul und die Elasticiläts- 
ürenze wurden mit dem Spiegclapparal des Unterzeich- 
neten gemessen, welch' ersterer schon wiederholt und zuletzt in 
seiner neuesten Gestalt in der Schrift: , Essais de Re- 
sistance des fontes, fers et aciers de l'usine de 
Keschitza (Hongrie) faits etc. etc." beschrieben ist. 

Die Verlängerung wurde dabei für eine Strecke von 1 5 cm 
gemessen, welche, in der Mitte des Probestückes aufgetragen, 
mit ihren Enden noch so weit von deu Enden des letzteren 
absteht, dass wenigstens eine annähernd glckhmässige Vertbei- 
lung des Zuges -über dio innerhalb dieser Strecke liegenden 
(Querschnitte erwartet werden darf. 

Die Prinripien, nach welchen die Elasticitätsgrcnze festge- 
stellt wurde, waren diejenigen, wie sie in derselben Schrift auf 
Seite XIII dargelegt sind. 

Der (Querschnitt der Versuchsstücke, der ursprüngliche, sowie 
der nach dem Brucbe, wurde mit Hilfe eines liaudzirkcls ge- 
messen, dessen Spitzen gegen einander verstellbar und dessen 
Schenkel durch eine kleine Mikroniclerschraube bewegt und 
festgestellt werden können. Das so abgegriffene Maass wurde 
auf einen Ertel schen Transversalmaassstab übertragen, auf 
welchem «.;„ mm und selbst noch '/,„ mm mit Sicherheit abge- 
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lesen werden können. Die Zugfestigkeit wurdo stets auf den 
ursprünglichen Querschnitt bezogen. 

Um die Verlängerung der Probestücke nach dem Brock 
zu messen, war. ursprünglich nnf jedem derselben auf die 
gerade gegenüberliegenden Seiten zwei feine Längslinien gezogen 
nnd in jeder der letzteren zwei Körner in der Entfernung von 
25 cm geschlagen. Diese Entfernung wurde gewühlt, weil ihre 
Enden bei den Rundstäben gerade in den Beginn der Konusse, 
bei den I ..ihm Ilm an den Anfang der Hohlkehlen fiel, und man 
so sicher war, dass der Bruch innerhalb der ausgeleckten Lange 
fallen niussle. Ausserdem sind 25 cm nahezu 10" engl. 

Anf jedeu der beiden Bruchstücke der Probestücke wurde 
dann auf den eingerissenen Linien von den Körnern bis zur 
Bruchstelle gemessen. 

Wenn beide Seiten nicht dieselbe (iesammtlängc ergaben, 
so wnrde das Mittel genommen. Der l'ebersi-huss desselben 
Ober 25 cm mit 4 multiplicirt giebl die Verlängerung in Promiten. 

Die Biegungsf ählgkcit der Kessclblechc wurde da lurch 
gemessen, dass die hiefür bestimmten Streifen, wahrend sie an 
einem Ende eingespannt waren , nm einen Dorn von 1 3 mm 
Radins gebogen wurden. Der Winkel, bei welchem die ersten 
feinen Bisse auf der convexen Seite entstanden, wurde als 
Maass der Biegungsfähigkeit genommen. Hierauf wurde das 
Stück vollends abgebrochen, hie Biegung wurde bei jedem 
Probestück zuerst im kalten und dann an dem grösseren der 
heiden Bruch-Stücke im kirechrothen Zustand vorgenommen. 

§ 4. Die Analysen auf Kohlenstoff, Phosphor 
and Schwefel wurden von Herrn Ad. Spon in dem ftlr 
solche Zwecke eingerichteten Zimmer des mechanisch-technischen 
Ijaboratoriums durchgeführt und zwar nach den von V. Eggertz, 
Professor an der Bergschulc zu Falun beschriebenen Methoden, 
welche derselbe in einer Brochttrc*) veröffentlicht hat. 

Die Bestimmung des Kohlenstoffs nach Eggertz 
geschieht anf eolorlmelrischem Wege und basirt anf der Thnt- 
sache, dass eine Salpetersäure Lösung von Eisen oder Stahl in dem 
Verhältnis» eine gelbe Färbung annimmt, in welchem chemisch 
gebundener Kohlenstoff im betreffenden Material vorhanden ist. 

Das Verfahron ist im Wesentlichen Folgendes: * 

Die nach Vorschrift genommene und verkleinerte Probe 
wird in einer Eprouvette mit Salpetersaure von 1,20 spez. Oew. 
übergössen. Die Eprouvette wird hierauf in ein zweckent- 
sprechend construirtes Gefass mit Wasser, welches auf der 
Temperatur von 80° C. erhalten wird, vor Licht geschaut, 
gestellt. Nach 2 bis 3 Stunden ist die Lösung des chemisch 
gebundenen Kohlenstoffes vor sich gegangen. Der Inhalt der 
Röhre wird nun auf die gewöhnliche Temperatur abgekühlt, in 
eine englische Bürette gegeben nnd mit Wasser von derselben 
Temperatur so weit verdünnt, bis die Intensität der Färbung mit 
der einer Normallösung von bekanntem Proccnt-Gchalt an Kohlen- 
stoff coincidirt. Die zu vergleichenden Flüssigkeiten befinden sich 
in Bohren von ganz gleicher Beschaffenheit. Aus der Menge der 
Cubikccntimctcr wird der Procentt'ehalt an Kohlenstoff berechnet. 

Die Normallösung kann ans verschiedenem Materialc her- 
gestellt werden; in den hier ausgeführten Bestimmungen wurde 
dieselbe aus schwedischem gestempelten Normalstahl von Fag- 
gersta von genau bekanntem Kohlenstoffgehalt für jede Ver- 



suchsreihe jedesmal neuerdings bereitet, da deren Farbe mit der 
Zeit allmählich verschwindet. 

Wiederholt angestellte Controlbestimmungen Hessen ein 
Schwanken von Ober 0,05 % nicht wahrnehmen. . 

Die Untersuchung auf Schwefel in Eisen und Stahl 
nach Eggertz beruht anf der Beobachtung der Färbung, 

Der hie/ii erforderliche Apparat besteht aus einem Glas- 
Fläschehen von ca. 4 cm Durchmesser und 15 cm Höbe, das 
mit einein Stöpsel verseben ist, in welchem sich eine 1 mm 
weite Oeffnung zum Durchfuhren eines Platindrahtes befindet, 
ferner aus einem Stückchen Pktindraht und einein Silberblech 
von vorgeschricltencm Feingehalt. 

Dio Manipulation ist Folgende: 

1,:» cem Schwefelsäure von 1,12 spez. Gew. sowie 0,1 gr. 
des zu prüfenden Materials werden in das Fläschehen gegeben 
und hierauf dasselbe rasch mit dem Stöpsel, unter welchem sich 
das am Platindraht aufgehängte blank gescheuerte- Silberblech 
befindet, verschlossen. Nach einer Viertelstunde wird das Silber- 
blech herausgenommen und dessen Farbentiefe nach einer nn- 
merirten Farbenscala bemessen. Jeder Farbennummer entspricht 
ein durch Versuche ermittelter Procentgehalt an Schwefel. 

Der Phosphorgchalt wnrde nach dem allgemein be- 
kannten Verfahren, nämlich durch Ausfällen desselben mittelst 
molvhdäusaorcn Ammoniaks, welches Verfahren Eggertz durch 
viele Cautelcn bereicherte, bestimmt. 

§ 5. Dem Vorstehenden ist zur Erklärung der Einrichtung 
der Tabellen nur wenig mehr hinzuzufügen Die erste Co- 
lumnc bezieht sieh auf das im Idbnratorium niedergelegte 
Hauptverzcichniss, in welches die Probestücke in der Ordnung, 
wie sie eingesendet wurden, aber gelrennt nach den C Mnlerlal- 



L Wa 
IL Feinkorneisen, 



III. Schi 



ideeisen, 



IV. Puddelstahl, 
V. Bessemerstahl (inclusive 

Martin-Stahl), 
VI. TiegelgusssUhl 
eingetragen sind. Beim Uebertragen in die nachstehenden Ta- 
bellen wurden dann die Stücke innerhalb dieser Gruppen ge- 



ordnet, zunächst nach 



•) (>m proming of jeon, jermalmer och breuntnatarialcr. Kaluml87l. 



und zwar in der 



i viKirenen 
Schienen, 

Stabeisen bezw. Stabstahl, 

Federstahl, 

Kcssclblech, 
und innerhalb dieser Abtheilungen 
stücke von gleichen Fabrikanten 
dem Alphabete nach geordnet. 

Die Angaben in der zweiten bis siebenten Columne 
sind den Verzeichnissen entnommen, welche mit den Probe- 
stücken eingeschickt wurden und nach dem Schema angelegt 
sind, das oben mitgetheilt worden ist. Wenn folglich die An- 
gaben der siebenten Columne mit den Versuchsrcsul taten 
des folgenden nicht immer übereinstimmen, so rührt dies nicht, 



wieder wurden die Probe- 
igestcllt und letztere 
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wie Herr Dr. Emst Röhrig meint,*) von Red&elionsver- I Unicn eingezogen, welche den 



Vorschlagen 



sehen her, sondern davon, dass die Urtheile der Praktiker nach 
dem Augenschein oder nach den in der Praxis vorkommenden 
Erscheinungen ( Brüchen etc. ), nicht immer richtig sind. Es 
gilt dies ganz besonders für Radreife, bei denen die Ursachen 
von früh eintretenden Brüchen ebensowohl übergrossc Sprodig- 
keit des 



Die übrigen Columncn bedürfen keiner Erläuterung. 
§ 6. Der gross te Theil der in den Tabellen enthaltenen 
Resultate, soweit sie für die Classification benutzt worden sind 
benutzt werden sollen, ist auf den Tafeln I bis VI 
in übersichtlicher Weise dargestellt. 
Joder Punkt • ♦ oder Ring O dieser Tafeln entspricht 
einem Versuchsstock in der Weise, dass seine Abscissc Im Maass- 
stab lern — 200 k pro qcm die Zugfestigkeit und seine Ordi- 
nate im Maassstab 1 cm = 5 0 „ die QuerschnitUvermindcrung 
darstellt. 

Auf den Tafeln V und VI sind ftlr die Kesselblcche auch 
Ordinaten nach abwärts aufgetragen ; sie bedeuten im Maa-ssstab 
1 cm = 5 °; 0 die totalen Verlangerungen in Proccntcn und zwar 
für ursprünglich 25 cm. 

Die parallel zur Abscissen- beziehungsweise Ordinatenachse 
gezogenen Linien bedeuten die Grenzen der einzelnen Qualitäts- 
classen, wie sie in den Denkschriften des Vereins deutscher 
Eisenbahnverwaltnngen and des Verbandes deutscher Architekten- 
und Ingenieur- Vereine zuerst aufgestellt worden sind. Auf Tafel 
V und VI sind unterhalb der Absciasenachse diejenigen Grcnz- 



Uff!. Seite 64 



Leipzig 



München, im September 1878. 



die für Kesselbleche in der in Stattgart im Juni 1878 statt- 
gehabten Versammlung der Techniker des Vereins deutscher 



§ 7. Es lassen sich mannichfaehe Schlüsse aus diesen ein- 
fachen graphischen Darstellungen ziehen, denen ich hier 
vorgreifen will. Nor einige <ier wichtigeren un 
seien ganz kurz erwähnt 

1. Die Zerstreuung der Punkte über die Coordinaten- 
Ebenen zeigt, wie sehr verschieden and unglcichmässtg das in 
der Praxis verwendete Material ist, trotz der bisher bei seiner 
Abnahme vorgenommenen Proben, und wie nothwendig eine, auf 
sicheren Ermittelungen beruhende Classification ist. 

2. Diese Verschiedenheit des Materials ist auch da in 
gleichem Maassc noch vorhanden, wo es zo ganz bestimmten 
Zwecken verwendet wurde (Tafel I— III). 

3. Auf Tafel IV liegen die für Rundstäbe giltigen • O 
und die für Lamelle and Vierkant giltigen + (} bunt durch- 
einander, ein Zeichen, dass die Qucrschnittsgestalt auf Zagfestig- 
keit and Querschnitts verminder ang keinen für die Praxis merk- 
lichen EiuHuss hat. 

4. Auf derselben Tafel liegen die für Feinkorn giltigen 
Punkte grösstenteils anter den andern, woraus folgt, dass in 
der Praxis in der Regel Feinkorn keine besseren Resultate 
giebt, betr. Festigkeit and Zähigkeit, als gewöhnliches Walzeiscn. 
Nur wo es gilt, eine besonders hohe Festigkeit oder Zähigkeit, 
oder beides zugleich zu erzielen, moss Feinkorn 



5. Ein ganz ähnlicher Schluss ergiebt sich ans den Tafeln 
1 und II betreffend Tiegelguss- gegenüber Resscmer-Stahl. 



Es wird gebeten Probestücke von Achsen, Radreifen, Schienen, 
Stabeisen und Kesselblechen nach den Zeichnungen auf Tafel 
VIII Figur 1 bis 3 bearbeitet einzusenden. 

Sämmtlicbc Probestücke sind ohne Bearbeitung im Feuer 
nus den vorhandenen Stücken im kalten Znstande herzustellen, 
damit das Ucfüge des Materials keinerlei Veränderungen er- 
leidet. Von allen Probestücken sind zwei gleiche Exemplare 



Von den zur Probe bestimmten Achsen ist ein Stück von 
400 mm Länge kalt abzustechen und in Segmente zu zer- 
schneiden. Zwei solcher Segmente werden ebenfalls kalt zu 
cylindrischcn Stäben mit entsprechenden Köpfen nach Figur T 
für die Einspann- Vorrichtung des Versuchs-Apparates bearbeitet. 

Von den Radreifen ist ein Stück in entsprechender Länge 
in nur rothwarmem Zustande gerade zu richten und nach Maass- 
gabe der Zeichnung Fignr 1 kalt zu tiearbeiten. 

Von den zur Probe bestimmten Schienen wird der Kopf in 
entsprechender Länge kalt abgetrennt und zu Stäben nach der- 
bearbeitet Kbenao sind je zwei Stäbe aas 



An sämmtlichen Rundstäben sind die 
spannen auf der Drehbank zu belassen. 

Flacheisen ist in 400 mm langen Stäb« 
zusenden. 

Von den Kesselblechcn sind je 2 Stücke nach Zeichnung 
Figur 2 und 3 in der Walzrichtung und rechtwinklich 
zu derselben von einer Tafel za schneiden und auf jedem 
Stücke die Walzrichtung durch einen Tfcil am Kopfende an- 



Bei sämmtlichen Stücken ist bestimmt anzugeben, in wel- 
chem Werke das Material von dem sie genommen sind, ge- 
fertigt wurde. Es wird ersucht zu dem Zwecke auf die Stirn- 
fläche des Kopfes die Stempelmarke der einsendenden Eisen- 
bahn-Verwaltung und eine Nummer zu schlagen, auf welche das 
nach dem nachstehenden Schema aufzustellende und beizulegende 
Verzeichniss Bezug nimmt 

In diesem Verzeichnisse ist auch das Jahr der lieferung 
anzugeben, sowie die Bezeichnung, unter welcher das Material 
geliefert wurde, insbesondere soweit dieselbe eil* 
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aalag« t. 

Liegen aber die 

gen vor, so Ut auch deren Mittheilnng sehr erwünscht, wie 
denn ülierhaupt die Mittheilnng von älterem Proben wid die 



Die Einsendungen der Materialien werden als frachtfrei zu 
beförderndes Dienstgot anter der Adresse der General-Directioo 
der Königlich Bairiscben Verkehrsanstalten, Betricbs-Abtheilang, 
ru Händen des Herrn Obermsschinenmeisters Mahla 



chom ». 
n Ve 



r roiipsiui Ke von r.tsen unn omni. 





Beselebaiag 

Im 

■ • t e r I a I « 

e. B. Sl Will-, Fxnk«ra- IMf 
Sekailodoiurs. PVM.I-UU, 

TuccIcia.iUliI Mc 



Verwendung 

«. a. m 




lUi iif 

mit drai benannten Material bislier 



Uebcr das bei Prüfung der Kcsselbleche angewandte Ver- 
fahren sagt Herr Professor Itaaschinger: 

Was die Profang der Keaselblecho auf Biegungsfahigkcit 
anbelangt, so geschah diese im Anschlüsse an die Bedingungen, 
welche die holländische, englische and deutsche Admiralität auf- 
gestellt haben. Die Bleche sollen dabei allemal am einen Dorn 
von 26 mm Durchmesser (ca. 1 Zoll engl.) gebogen werden, 
und den verschiedenen Dicken der Bleche wird dadurch Rech- 
nung getragen, dass nach einer genau vorgeschriebenen Ab- 
stufung für dickere Bleche kleinere Bicgungswinkel verlangt 



Da bei 



die Art and Weise, wie die 



Bleche am den Dorn gebogen werden, anbestimmt gelassen ist 
und die Biegung durch Hammerschlage ausserordentlich abhängig 
ist von der Geschicklichkeit des betr. Arbeiters, so habe ich 
schon gleich am Beginn meiner diesbezüglichen Arbeiten den 
Biegeapparat auf Tafel IX constrnirt :• ist der Dorn, am den 
gebogen wird, b das zu prüfende Blechstack, bei C durch Zahn- 
keil und Schraube eingespannt. Die Biegung wird bewerkstelligt 
mittelst des Daumens d am Hebel e f, dessen Drehungsachse 
mit der Achse des Dernes a zusammenfUlt. Ueber den Daumen 
können Ringe von verschiedener Wandstarke, entsprechend der 



um den Radius von 13 mm 
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4. Nachtrag zu den 
für die Classification des Eisens und Stahles im mechanisch-technischen 

Probestücke für die Classification 



II 






F 1 r ■ • 


(icstalt 




Jahr 




*J 


In 

Stück«. 




tat 

Fabrikaatea. 


4m 

Probe- 


tm 

Material*. 


in 
Liefcr- 
ung. 


über die. mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen 
















Tm Wlllz- 


186b 


K.M.K 17 
1 

K.M.K 17 


RMa-IOndemr Staub, 

• 

dieselbe 


DieMehftü». in Roirl» 
dieselben 


KnndxtAb 
desgl. 


Achse von Stahl- 
r "Trif ) 

desgl. 


1872 
1872 


M* Kumnr aar < J*br u. H Moulr im 
Rrbrl-k; .^hrvtHl brvl.1 

. „ .1 , . . . | i.Lnns itm D..ln.k 1 _i 

»vii du »*f i.i-ii-ruiij; uti i>-uiei' Li-hh , 

I- i .»r Unl"nmek.iie fr«., »o- 
Ui dkwi \tk*m 'Man k» darrb- 

II- t.n. .Ii. rnmlirk. Arh»c rrlM 
IIJ.»n kn. Umfi wur.l. «* rinmil 

. k- •»'■ hl »cli . ... ,| Wir« 
N»ck.lr^h>»drr»cWiki>IA*«i<uUiiir><n 
tjasj OatTbrwckra wd Vm-h «I^T W- 
tr. ffuoi.- Sebnal.1 kein r-r*tca , W- 
Inf« frafan* d"iwlk^n Tonri>rMm- 
numn HckUg .b. «oknl rla iL.; 
r-üobnicb io. c 6 rroc d«. M n- ■ 
•ebaitU ndilku want> - 

Die Schiene trug den Charakter 
der gewöhnlichen Abnutzung 

• und lag in einer sehr stark 
befahrenen Strecke vom Jahre 
1846-1877 


184» 

m* 


2 

P. H. 
1 

F.B. 
1 


rTiUataehe Hahnen 
dieselben 


Gebr. Hüscli in Düren 
dieselben 


desgl. 
desgl. 


Kopf einer Eisen- 
schiene 

desgl. 


184« 
184G 


185* 

im 


P. B. 
o 

F.B. 


dieselben 


HZ 


desgl. 
«1-agl. 


desgl. 


1852 
18J2 


»Die Schiene trug den Charakter 
der Gewöhnlichen Abnutzung 
\ und lag vom Jahre 1852— 1H77 




2 

F.W. IL 
No.5 


Friwlr.Wilbolnu.hatt« in 
Troisdorf 


Friedr.-WilhelraahUtte in 
Troisdorf 


Lamelle 


Flacheisen 
•0/H> mm ur. OeSSS- 
Kok« u*. 

desgl. 


1878 


1 lileise 00111 * m 
Neu 


188b 


F. W.O. 
No. 5 


diosclbe 


dieselbe 


desgl. 


1878 


Neu 


i»a. 

182» 
183. 


Markör* Dnis- 

bnnj 880 

H«rknrf l>ui«- 
burg 837 

Harkort IniU- 

hing 838 


Actiengesollschaft vorm. 
J. C. Harkort in Duia- 
burg 

dieselbe 


Actiengesellscluirt vorm. 
J. C. Harkort in Duis- 
burg 

• 


desgl. 

desgl. 


rniv.-Flachcisi-n 
». 00 •J0.mBr.lt* 

deagl. 

Univ. -Winkel 
eisen »lan-isomm 


1878 

1878 
1878 


1 Verwendet Ire! der neuen Brücke 
Uber die Mxta bei Werebja 
\ der Nicolaibahn (Strecke l'e- 
1 tereburg Moskau) zu (Surttuigs- 
| platten 

Verwendet b« derselbe.» Brücke 


im 

187. 


Harkon Duis- 
burg fc» 

F.W.II. 
No. 1 


dieselbe 

Friedr.-Willielmiihutte in 
Troisdorf 


Friedr.-Wilholmsliutto in 
Troisdorf 


desgl. 
desgl. 


Keaselblech 

Uwmoar^^uiiUt 
10 ii Uno 


1878 
1878 


dc^cich«, 

Neu 


187k 


F.W.H. 
No.l 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


dcegL 
l*»s* 


1878 


desgleichen 


187r 


F. W. H. 
No.2 


dieaellx» 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 

tjoor 


1878 


desgleichen 


187i 


F.W.H. 
No.2 






desgl. 




1878 




187« 


P.W.tt 
No.3 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 




1878 


desgleichen 


187t 


F.W.H. 
No.3 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


187, 


F.W.H. 
No.4 


di «selbe 




desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


187k 


F.W.H. 
No.4 










1878 
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Resultaten der Versuche 

Laboratorium der technischen Hochschule München von Professor Bauschinger. 

des Eisens und Stahles. 



ElasticiUto- 
Modul 


* § 

i gl 


Ii 


Iii 


-Ii 






pro 
□Centimct 


I! 8 


2 


Kl 

Iii 


hl 





2173000 


920 


*tao 


50 


19,3 


Fcinselniig , bull und dunl 
HtWU pori>, mit einige» 


el unrep|bniiscig ^gemischt. 


2202000 


1020 


3250 


49,5 


24,6 


Aehnlich, mit gelblichem 




2042000 


1040 


3160 


18 


10,1 


Sehnig, mit einer porösen weisslichen and mehreren 


1 07G OÜO 


1040 


3190 


12 


7.9 


Gröstcntheil« sehnig, mit einigen kristallinischen, 
einer porösen weimlichen und einer grösseren gellt- 
lichen Stelle; liusserlich aufgerissen 


2005000 


1470 


359U 


5 


2j8 


Grobkristallinisch, mit einigen sehnigen Stelion 


2 024 000 


1:170 


3790 


3 


5,3 


Grobkrystalliniach 




2000000 


2290 


4290 


41,5 


26,0 . 


Sehr schön fein geschichtet 


2 105000 


2290 


4^50 


42 


22,5 






2244 000 


2290 


3960 


26 


21.2 


Fcinsehnig, hell und danke 
etwas aufgerissen 


1 fein geschichtet; aiwaerlich 


2238000 


2280 


3820 


25 


20,Ü 


Aehnlich wie vorhin, ein wenig rauher; auaaeriieh 
elienfall« etwas aufgerissen 


2 199000 


UM 


3920 


24 


1S.2 


Feinsebnig, fein geschichtet 


2 211000 


1690 


3890 


24 


20,4 


desgleichen 




2180000 


NN 


44:» 


30 


15,0 


Sehr fein und mild, hell und dunkel gestreift 


2100000 


i960 


4490 


35 


19,5 






2 MB 000 


2300 


42» 


27 


13,4 


desgleichen; «u klein we« 


ig «aber 


2230000 


2210 


4240 


28,5 


18,6 


desgleichen 

kalt 

90" 

•Mi l. i» vlnoekn.'i.l Ki«, 
nur ikl ot»u ufftliUltelt 

90* 
■ssjMtksa 

66« 
68« 


warm 
119« 
»ck Um Km. 

119" 

Abgleichen 

119* 

4 "kl 
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Anlage 4. 



Ii 

II 


Bezeichnung 






I 1 lata 1 t 


Verwendung 


■mW 
tianr 


Kurze Bemerkungen 


£3 
*•> 


Im 

Stück os. 




m 

Fabrlkaatea. 


4m 

Probe- 


4m 

Materials. 


•V 

Liefer- 


gemachten Ei&bntngon. 
















■m H MJ -Mi . . 

IX. I^eiiilfoni- 


Mh 




Thüringische Eisenbahn 


E HBsch & Söhne in 
Düren 


Rnndstab 


Achse 


1878 


■ 

Achse ist gebrochen 


:»» 




dieselbe 


dieselben 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


42. 


M.N.E. 
8 


Main- Neckar Kisaibahti 


Fahriquc He fer d'Ougroc 
in Belgien 


desgl. 


Radreifen 


1868 


Die I/Rngssch wdseungen wurden 
häutig auseinander gedrückt 


42b 


M.N.E 
9 


dieselbe 


dieselbe 


desgl. 


dosgL 


1868 


desgleichen 


38. 

36b 


M.F.F.E 
1 

M. P, F. E. 
1 

M.N.E 
6 


Mecklcnb. Fricdr. Franz 
Eisenbahn 

dieselbe 


I*» petita fiU de \Vei»dol 
Ilavange, I^thringcn 


desgl. 


K*p( «Im Hcbkw, 

4.1«. t'UM Uld üb« 

r«s «cbniz*ln Ki*Mi 

desgL 


1874 
1874 


Material hat sich bisher gut be- 
wahrt 


41. 




dieselben 


desgl. 




1876 




4H 


M.N.E 
7 




dieselben 






1876 




40. 


M.N.E 

3 




FisenhülU- Quint b. Trier 




desgl. 


1870 






M.N.E 
4 






*•* 




1870 
















XXI. >■»< - Ii in i < 


16. 
16» 


K.M.K. 25 
1 

KM K 25 
2 


Köln-Mindcuer Kieenl». 

— 


K0ln-Mn.draer Eisenb.- 

• 


Kundgab 
desgl. 

• 


Ensatx- Zughak cn 

desgl. 




1 1 KeM* Material wird seit 3 Jahren 
ausschließlich zur Anfertigung 
1 der ErsaU Zug haken verweil- 
I det, wozu es sich gut eignet; e* 
1 ist von aamtnUiehen Haken bis- 
J her nur ein Bruch constatirt 

IV. I*u<l<lel- 


23. 


K.O.U.E 


Bi^iU- Oder-Ufer-Eisen 


Kelahutte (Kurier & Cu.) 


KmidäUb 


■ 




P.r K-ife. uf 4m Wiffiiiibv M*. 176» 


28b 


3 

ItO.U.E 

3 


di*e,b. 


dieselb. 


desgL 


.n, lUti.1- W mm i,ck 

desgl. 


W.U. 7.S 


tibi.. kohlt nw.-r>ii. (ÖSS) dnrchüfff 
Iii JH Acb.bilomrlKr ut»l»p<uf w«ir- 

k.lt Dm R.3 «w InVbt -»Wi.*. 
Xpnwqr 1 Oir.im». l M.I U- 
K.df«bi 














V. Bessemer- 


237. 


EL. Krupp 
312. 


Elsaa»-I.rf>thriiig. Ei»enb. 


Kni|ip in Essen 


Ki.;i ] l.il 


Ach.*; 


IK78 


Neue Lieferung 


237b 


EL Krupp 
312k 


dieselbe 


derselbe 




desgl. 


1878 




238. 


E. L. Krupp 
370. 


dieselbe 


derselbe 






1878 






H I* Knmri 

i j . t , . Ii 

370b 








de*rl 


1878 






K \s Krupp 
' 456. 


dieselbe 




dcwrL 


dcsrl 


1878 


desgleichen 




E L Krupp 
4M* 


ZI 






d«u>l 
ueagi. 


1878 


desgleichen 


341. 


EL. P.K. 
500. 




derselbe 


desgl. 


dcagl. 


1878 


desgleichen 


241b 


E I*. EK. 
500b 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


242. 


EL F.K. 
550. 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


242b 


EL. F.K. 
550b 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgL 


1878 


desgleichen 
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pro 
□Centime*. 


]lj 

w 


8 

I ■ * 
Sei 

Iii 

J! 


j 


Ii 
Ii 

Ii 


n\ 

k 




Bemerkungen. 


2 254000 
2 200000 


1380 
1120 


3460 
3410 


48 
49 


29.1 
31,8 


Feinsehnig , mit eingestreuten glänzenden Punkten ; 
äussere Oberflache »ehr muh 

desgleichen 


• 


2170000 

sin ooo 


1090 
1350 


3260 
3350 


52 
52 


27,1 
19,0 


Fainaehnig, porös 


• 


2 042000 
2 044 000 


1360 
1360 


2820 
3390 






M 

2,1 


Grobkrvatalliiuiiel. 
desgleichen 


Bruch erfolgte in der Hohlkehle nächst 
dein KiuKjiannkopf. 


2 005000 


1890 


4060 


M 


5,2 


Grobkrystelüniacb, mit einigen kleinen sehnigen Stellen 




2033000 


1860 


40*10 


5 


4,7 


d engl eichen 




1979 000 


1200 


2860 


14 


8,6 


TheiU dunkelfarbig sehnig, theil» grobkristallinisch 




2019000 


1240 


3380 


19 


10,5 


l>unkelntrbij| sehnig, pjft einigen kleinen krystallini- 




eisen, 

2164000 
2191000 


1950 
1890 


3860 
3780 


4o 
41 


24,3 
21,9 


FtHnschnig, etwas porös, mit kleiner kristallinischer 
Stelle nm Kaude; iiuasere Oberfläche, rauli, aber 
nicht aufgerissen 

dusgleichen 




atahl. 

2 178 OOO 


2380 


5300 


29 


12,2 


Zur Hälfte sehnig, xur andern Hälfte feinkörnig 




2147 000 


1720 


5460 


27 


15,3 


Achnlich wie vorhin, der körnige Theil etwas grösser 
und thcilweise etwas gröber 




Mtahl. 














2242000 
•2268000 


2800 
3310 


5850 
5820 


57 
45 


16,4 
19,2 


Sehr feinkörnig, kantig in radialer Itichtung und am 
Umfang 

Sehr feinkörnig, auf einer Seite, durch einen Kinschnitt 
gehend und wahrscheinlich in Folge dessen wellig 




2256000 
2243000 


2800 
2690 


5180 
5240 


46 
63 

Gl 


20,9 
24,6 


Ausserordentlich feinkörnig, kantig, sowohl radial als 


■ 


2272000 


2170 


6310 


39 


18,2 


Feinkörnig, glitaenid, mit feincrem mattem Kern 




2216000 


1240 


6240 


40 


19,1 


desgleichen 




2 236000 


2920 


6840 


30 


11.4 


desgleich« 




2276000 


2820 


(1790 


30 


11,8 


desgleichen 




2233000 


2070 


5850 


39 


19,1 






2 258 000 


1970 


5800 


29 


18,0 


Feinkörnig, glitaenid, ohne Kern, mit kleinem Fehler 
tun Rande, eine^Seite derselben in der Nähe des 












»IL 




20 
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Anlas?« 4. 



Ii 


Itczuichnung 




Firn» 


Gertalt 


Verwendung 


Jahr 


Kuno Bemerkungen 


— M 

ä 


Im 


E 1 na c ii d e r. 


Im 

1 abrikanlen. 


Im 

Probo- 
stöckes. 


■M 
Mllti'riliU 


tu 

Liefer- 
ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


243. 


KL. K.K. 




Krupp in Essen 




Achs« 


1878 


N.nu IJeferung 


243b 


KL. F.K. 

MNl 


dieselbe 




desgl. 




1878 




231. 


KL. P.G. 

M9> 


dieselbe 


PüiiHgeti, Giesbers Jii'«. 
in Dibseldorf 


doagL 


desgl. 


1«« 




w. 

235b 


Kl, 

2431. 

EL. P.O. 
270a 

K L. P C. 
270i. 


SmM* 
diaselbe 

IV - 

(Ii Wl'l IK' 




de»*. 
d«gl. 
d«gl. 


de*rl. 
deagL 

aa«L 


1878 
1878 
1878 


desgleichen 
Reichen 


230. 


EL. P.G. 
304. 


■Beten» 




desgl. 


desgl. 


1*78 


Er 


Mk 


KL. P.O. 
:t04i, 


llil'.K-llM- 




desgl. 


desgl. 


1*78 




223» 
tSb 


K.M.K 22 
1 

K.M.K 22 
2 


Köln Mindener Kiwiiii. 
dieselbe 


IVieliiiiner Verein 
derselbe 


desgl. 
desgl. 


Radreifen 
desgL 


1870 
1870 


7 .Um 1 MuuU Mi IVU^l. DU MM 
4nrnnlbK. Lirtr-ruog dnrcktinfnn dorck 
«cb.iltlkk 1*1 W Ii«, drr fr-jojl. «pn». 
km, wo/4» 1 ..ml «kg^arvkt u. 
( «on 53 »of 50 Bin Sttrk. .bururtO. 
f« *»l«ri»l nifon! .kk t ul für .iu- 
ra. Zmck . 41« k>if* hübe» .ick tur- 
I*cKoh (rh.)»,.. 


225. 

nsi 


K. M. K 24 
1 

K.M.K 24 
2 


.lie«-lbe 
dieselbe 


Il.inlrrl!.r B w.u.Hlilt.ii- 
Verein 

derselbe 


desgl. 


il.*gl. 
«■tjL 


I87U 
1876 


i Mi i» Mkkj »... 4or»iw u LWk> 

ronir »jo Proc im llntrinb prbmcknn. 
«ohr*a4 dorthwhniUl. IlWmOhl». »n. 
4k in fr* lieb. lUdrclf II^VI. d.rck. 
lu.fr. wurdra, Dil l'UIrnr * ».1 
•bKv4"M und Tun 00 vif 44 o>m SUikn 
»bir*i>uUt wurd*. «JoaliUl 4h» kl»* 
U<n.U eo IU.lrK.fK. onr.b »ickt r"- 
iinc''iid«ronttKlt. Iii.. Kwirrifcn b.bK. 
Nolhrtngi. io ihrer Bnfr«töeinir. ..4 
laafra nnlKr Rn.m.«vn in HchwKlI- 
tag.... Ihn Hilft» Jfl Bracke .1.4 
i/QKrbnickK in rolinm ga^rocIiniH. dir 

.ndr-m lUlfl.- niod l.nll|PMf., 4i« vi*, 
d... nltocodrokU-n Mathen no.cognknn 
KkaiiiK. n** nrnt* Hlobbalomprftncl- 
..«m-tI- unrnfollnnM. si'nifcr.oin, tl.4a- 
tich »Irl* BTfn»»Kr« u. klcinKre tief« 
!>4tkK,, dnr t-.iln Hi.b „Urkt. 


819. 


RO.U.E. 
2 


Knill«. 1 Mer-Ufer-Kiiseii- 
(.»In. 


Kni|ip in Kau.ii 


desgl. 


deogl. 

SlBUndi-WiiibW, 


i\ ■>. 


1 Anf i-t IVi»on«ii W^. iuKk»' Nu. ITJi 
«SM» Ack>kik.n.KU<r »iocl.|CKl,.|n o 


21<Jb 


R.O.O.E. 
1 








desgl. 


"da 


/ Bn.m«. und d.., Kill» (rK. r r«i f ««'- 
'.Ul. ,1.1 kürt, fKblrrfr..i. 1 «1 
•biMnlil. 


222. 


It. A.K 
1 

HAK 

2 


Berita - Ashmltn Bm» 
bahn 

*■* 




desgl. 


desgl. 
desgl. 


1874 
1874 


11er Ü'MfK. m »ul niiiKai Limbrnd |f* 

n,,f|(. k.kki. u. kftt bi* tum llintiittdr* 
Broch.'» nnl*r ,.in«tn rKrwvnK.wo^rvn 
•ril Br«m>» 2jHkXI kn If rörkj-U^. 
Iinim-Ib« znr.ni.nf wkmrrnd d»r Kokrt 
bfi nÜKT T.m»-f.l.r •<» 0« in tw 
«Iftckn 4Kr»rl . dn» d« omIk Krüh 
tltrtli dt*«. TotlcB (jnwnK" Tantlt , d<M 
iwnll. o»d 4ri«n 4or,-h j. nin Zt T lro- 
kn-b cti.nvn. d»r »l«fU Brock in4.>ck 
dnf klrinftp 4Kr di»i mt™ Broch 
ntr-lloo dnr Lufllui.. d.n Hao4r> col. 
Ung In l.m Thrtl» n«. Ufr Urir» 
kottn «ian ourt- »o« $s mm o. ni 

U..wl..Jn ü. Sprichnnkmni bnfMtict. 
Ii. ... B>»rbnilKn nick 4u kfo- 
iKri.1 nnbr luvt. 


259. 
259b 


M. N. E 
12 

M.N.K 
13 


Kan-Neekai Bim bahn 
«aiettM 


Eisen- u. Stahlwerk in 
Osuahrikk 


d««L 
doxgl. 


J«gl. 
desgl. 


1873 
1873 


Unter Hreinswagen seigten sich 
kleine («hierbrllehe, manelunal 
auch totale yuerbniche. 


224. 
2211. 


K. M, K 23 
1 

K. M K '23 
2 




PhfiiiiiiiiKwliwcilerAu. 
derselbe 


desgl. 


deagL 
desgl. 


1876 
187« 


1 Jo.hr 9 kt<ni.l in B. in-l. Vcn 4er 
KKlbnn l.t.'f. ,u». njinuiffnn &^41 Prov. 
im BoLrinb. vnkrKod dorctmcbiiiuhch 
1 " 000 hm, tu. dnoo fnelicken kUd 
roif «nncitiU ?0&jS km d.rckUofcn 
«od ktiieror nk-bl .kondiohk .. .i<fct 
•b(*noUI »ordn (SO ran MUrt-u 
I rth. il tk«rlUI*ri.l :l.,,h»oi.t: m«b 
■iebt m6ili<b. Fwl ri,... .;».:,,■ 
knllK K.. r Url,rul> und i.irt,. -n,.n 
4u„), dm' M.Uk Jk, ^lu.obV.rnkK.. 
4nn u>4 Tut dn. bnlken Vmlrn^ «r 
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EbuticitAt* 

Modal 
in Kilogramm 

pro 
□Cwitimet. 




L 


t 

Iii 

•a 


Hl 
Ii 

jj 

5-8 4 


gl 
■ 1 

n! 

hi 

II 5 


Atwehen der HrncWtachc. 

- 


Bemerkungen 


2%ct nnn 




2590 






17 R 


rcuiKonn^, ßiiixcrtiM, mii ieinwn irwirm ivt*ni 




u MO IAA/ 


2900 


■ MW 


40 








2 218 000 


1550 


.1640 


48 


22,1 


H < "Ii 1 V 1 1 ' II 




2260000 




1550 


5610 


49 


21,4 


dergleichen 






2070 


Aißn 

OHA» 


*TJ 


Oft 1 


dt4ufleschon 




2180000 


2070 


6160 


41 


IL5 


dergleichen 




2210 000 
2216 000 




1970 
1550 


5750 
5690 


39 
39 


21,3 
21,8 


»wag feiner als bei den vorigen vier Stäben, kan- 

1 1 i * ■ i r 1 t il 1 1 , 1 

u^i r iviiiui 

derlei chen 




2 217 000 


2G70 


6210 


45 


21,8 






2213 000 


2; wo 


6290 


43 


20,4 






2236000 


3480 


4X60 


20 


11,4 


K. •inkörnig, mit mehreren grown (iiitwfelilfni; iüiswr- 
lich^itark aufgen»»™ bei den «chon urf^rüi.glirh 




2 235 000 


3680 


5060 


16 


H,8 


Aehnlich wie vorbin, die Fehler nicht ganz m> pro.«; 
,, U »eH,ch ebeufalL aUrk aufge™*,, 




2 211000 


3540 


9: WO 


5 


■V 




• 


2 219 000 


3640 


8690 


2 


3,2 


dtajjMcfcoa 




2227 000 


3540 


7380 


42 


17,3 


Sehr feinkörnig, mit feinem mattem Kern und •«■liar- 
f'em ltaiid 




2237 000 


3980 


7120 


38 


14,9 


Sehr feinkörnig, mit «charfein Rand uml einem <Jii>m- 
fehler 




2 2:38 000 
2244 000 


3330 
3810 


7220 
7100 


46 
45 


15,6 
14,1 


Auwerordentlich feinkörnig, aammtartig mild mit knu 
tigern llande 

desgleichen, ein klein wenig körniger 




2234 000 




3600 


5080 


4 


•V 


Ziemlich feinkörnig, mit kleinem Felder am Knude 




2231000 


3700 


5750 


7,5 


8,5 


Feinkörnig, merklich feiner aU der vorige mit kleiner 














1 




20« 
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Anlage 4. 



'S. 9} 
II 

=3 Ja 


Itexeichnung 
im 
Stuckes. 




Firn 
Im 


Gesteh 

»m 

Probe- 
Stuckes 


*mmm. 

In 


Jahr 

Liefer- 
ung. 


über die mit dem M-tentü bisher 
f^einivc n ten Erfüll ru iifjcn , 


2:» 


P.N.« 


Ktrl. Wiirttcmbcrgischc 
Eisenbahn 


Stahlwerk Oberbilk in 
1 Niaschlorf , vonn. C 
Pünagen, Gicubora ACo. 


Kundstab 




1878 


Nene Lieferung 


au 


I'.N. 5 
■ 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


232 


P.N. t 
:i 


dieselbe 


dasselbe 


des*!. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


233 
22«. 


P.N. E 
4 


Badische Stnnlsbahn 


dasselbe 
Rheinische* Stahlwerk 


desgl. 

desgl. 


desgl. 
desgl. 


1878 
1875 




• 


ü 


— 


Rnhrurt 


desgl. 


d™gl. ' 


1875 


!«<• )USt*iri>n van M9 mm mmtfm 
\>*nhmtt~r ran uf 41« HJiw 
rlwr l.i*i.mt.U>-ljuifrruUtk». iutw* 
»■». ..Ich* In W«wt mit Ii) nun k 
| H»W ift »4 dmcku.1 mc» ui *" 
1 l«if«U-ll. I« d« Ufwlcbt..« u. 
, .!„:..!, , Ui ttm »ISrkc »«. *. — 




■ 












221, 


2 

05 


— 






d»g,. 


1870 




22 Ii. 


3 

r — n 

J 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1H76 


desgleichen bei einer Starke von 

1 " 


24fi. 


4 

A 


Kgl. Wilrttemliergiaehn 
Eisenbahn 






desgl. 
fl/Ucm. «. TmUer 


1878 




•>)i:i. 


A 




ds^be 


desgl. 


desgl. 

fllr Um. m, Teuirr 


1878 


zz 


247. 


II 










1878 




247b 


II 






desgl. 


desgl. 


1878 




248, 
248b 
249» 


C 
C 
I) 


dieselbe 
diespll»e 


dasselbe 
dasselbe 
dasselbe 


desgl. 
desgl. 
desgl. 


deflßl.* 

desgl. 
desgl. 


1878 
1878 
1878 


desgleichen 
deagleiehe» 
desgleichen 


2491. 


D 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


250, 


B 


dieselbe 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


250i. 


E 


diesell* 


dasselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


220 


I'.N. 4 
1 


Omen* 


Union in Dortmund 


desgl. 


Radreifen für 
Wagen 


1878 


desgleich«! 


227 


P.N. 4 
2 


dieselbe 




desgl. 


desgl. 


1878 




228 


P.N. 4 

3 


dieselbe 

* 


dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


229 
24(K 


P.N. 4 

A 
n 

R N. (t 
I 


dieselbe 


dieselbe 
*"* 


desgl. 
desgl. 


desgl. 


1878 
1878 


desgleichen 
desgleichen 


240b 


I'.N. 6 
2 








desgl. 


1878 


desgleichen 


244. 


P.N. 7 
1 


dieselbe 




desgL 


desgL 


1878 


desgleichen 


244s 


P.N. 7 
2 




dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 
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Modul 
in Kilogramm 

pro 
□Ontimet 


-Iii 
In 

BS 




iH 
II 

« 
Iii 


- s 




Bemerkungen. 


2244 000 


2870 


5680 

6410 

6260 

5560 
6060 


18 

18 
40 

10 
19 


IM,". 

14,8 

19,8 

9,0 
10,6 


Zicrml. feinkörnig, mit sehniger Stell« am Rande; ansserl. 
;tn 2 Stellen aufgerissen, von denen nur eine, nächst der 
Hruelistellc bcfindl. joner sehnigen St4-.lli> entspricht 

Ziemlich feinkörnig, mit gramer sehniger poröser Stelle 
nahe dem Rande; ausserlich nicht aufgerissen 

AuaserordentL feinkörnig, mit kantigem Rande u. etwas 
excentrisch liegendem Kern; auaserlich in der NUhe 
der Hmehstelle etwas aufgerissen 

Ziemlich feinkörnig, «uaserl. in der Nähe des Kraches 
etwas aufgerissen 

Ziemlich grobkörnig, mit («umfehler am Hand, auf 

Seite denselben aufgerissen 




2250000 


2870 


6010 


41 


14,8 






2200000 


1130 


3850 


52 


18,2 


Sehnig, porös 


0 


2115000 




970 


3920 


45 


17,6 


a—*-. 










5070 
5060 
5540 


52 


21,0 
22,5 
21,0 






- 






38 
45 


Feinkörnig, mit vier theils grösseren, theils kleineren 
Guasfehlern, itoaserlich aufgerissen 

Sehnig, mit einigen kleine» Fehleratellcn 




- 
— 

- 






5600 
5340 
54.'» 
5640 

5640 


46 

30 
34 

20 

25 


22,1 
18,7 
19,0 
14,0 

18,7 


Sehr feinkörnig, mit noch feinerem Kern und kantigem 
Rand 

Ziemlich feinkörnig, mit zwei grösseren und einer 
kleineren Feldentelle; auaseriieh aufgerissen 

Aehnlich wie vorhin, mit einer sehr grossen und einigen 
kleinen Fchlerstellcn ; auaserlich aufgerissen 

Ziemlich feinkörnig, mit vielen Feblerstollen, darunter 
swei aieine mii gciuiicncin numii uiigeiiuiu. , 
Kusserlich aufgerissen 

ZiemUch feinkörnig, mit grosser Fehlentclle; «uaserlich 










5590 


42 


20,4 


Sehr feinkörnig, mit noch feinerem Kern und kan- 
tigem Rand 










5530 


42 


21,7 


Aehnlich wie vorhin 




2220000 
2190000 


2510 
2590 


6050 
5850 


12 
10 


13,4 
10,9 


Ziemlich feinkörnig, mit Fehler nahe am Rande; 
ausserlich ein (juerrias in grösserer Entfernung von 
der Hruchstelle, aber auf Seite jener Fehler 

Aehnlich wie vorhin; austerlieh nicht aufgerissen 










5750 


49 

50 


20,5 
23,2 


Ausserordentlich feinkörnig, mit grossem centrischem 
Kern und Rand 




2224 000 
225C0O0 


2830 
3310 


5680 
6160 


48 

12 


23,3 
9,9 


Sehr feinkörnig, glitzernd, mit feinerem mattem Kern, 
kantigem Rand 

Ziemlich feinkörnig, mit kleiner Fehlerstelle am Rande 










5660 

5960 


17 
18 


14,6 

15,1 


Feinkörnig, am Rande eine grössere sehnige Stelle, 
in welcher sich ein mit gelblichem Material aus- 
gefüllter Spalt befindet; aussen stark aufgerissen 

Aehnlich wie vorhin, nur ist jener Spalt langer; 
äusseruch ebenfalls aufgerissen 
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Anlage 4. 



tj 


Beseichnung 




Firm« 


Gestalt 


Verwendung 


Jahr 


Kurse Bemerkungen 


9 


!■ 

Stücke*. 


Einander. 


Am 

Fabrikanten. 


Am 

Prolwv 
Btückea. 


Am 

Materials. 


An 

[ . j r l'i ' r 

ung. 


über die mit dem Material bisher 
gemachten Erfahrungen. 


245. 


PN 7 

3 


Kjrf. WQrttonbergiache 
Eisenbahn 


Union in Dortmund 




Radreifen für 
Wag<« 


1878 


Nene Lieferung 


2451. 


P N. 7 
4 




dieselbe 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


255. 


P.N. 8 

U 


dieselbe 


7 


dtagL 


Radreifen 


1878 


desgleichen 


255k 


P.N. 8 
in 




? 


desgl. 


desgl. 


1878 




25G. 


P.N. 8 
2a 


z: 


V 


-le*Kl. 


desgl. 


1878 




256b 


P.N. 8 

9 II 




? 


desgl. 


desgl. 


1878 


desgleichen 


st* 

253b 
254. 


K.M.E. 

04J . 
•5" A 

K.M. El 

28 1< 

K.M.E. 
29 * 


Köln-Miiidencr Eisenb. 
dieselbe 
dieselbe 


HrirderBerKw.il, Hullen- 
dcrsclbe 
derselbe 




Seidene 
desgl. 
'desgl. 


1870 
1870 
1869 


I'tf Krli*rwn \oa Hr-rJ»' ktUn a r .f <1. u 
It-avhnvii aV 1 . )n - M itiii^ ftt'f k*t*'"[ii - Aihi- 
ff.wll-.rli»! l W.l di« cniN.l*. . »bfflrich 

iinni-rr mo-eli rtnr tkkmlg« X*W t,%u 
ItrfirrWn rwtfl. IHr^i^n errrb« 
, i*tl»«h »«rUr- AbimUnar 4m 

/ kop-!>* und einp »joflff« Un*.- l>*u*r. 

1 Nach l^kri**» h-f.h^n »r-i.ru- n «rh 

1 >| nl 1 1 U . ... 1 . ( » 1 tili 

— tum AbuuUunf in il»r HAa- 


254b 


K. M.K. 
29B 


dieselbe 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1869 


| wk im UrWinU« >o. KfOüOOU 


258. 


M N.E. 
2 


Main-Neckar Eisenbahn 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


1863 




258b 


M.N.E. 
8 






desgl. 


desgl. 


1868 




257 


M N E. 
1 

M. r. r.K. 
2 




H< .»eh in Dortmund 


desgl. 


desgl. 


1878 




/I in 


M^cklPJiti. rrieur. rranz 


l'hunu in l.iuir 


da««. 


desgl. 


1o7i 




217b 


M.F.F.E. 
2 






desgl. 


desgl. 






251. 


km: 

26 a 




Khein«ches Stahlwerk 
in Rulimrt 


d,*gl. 


d<*gl. 


mva 




2.52. 


K.M.E. 
26r 

K.M.E. 
27a 


dieselbe 


dMMlba 


desgL 
fagl 


desgl. 
desgl. 


1)17*11 

1874 


Dia HchWn da. Hb. . iiiarJw i, SUkl- 
wrrka irLm. von .llen bis yrtit h*>- 
iHr'n"" B-nai.«iar«l»hl-cki«n..n dir 
Ui«,.iU>m K.I..|r<W. IUbl X.« Rrtek.a 

brwbk« p.ordMH. HrkH.»r«. l>i, 
Abn.Uaa* .1« K..o<. »rt M~h «rtl 
MpMktaK, 


252* 


K.M.K. 
27n 

MF. FE. 
3 






d«*gl. 


desgl. 


1H74 




218. 


Mccklenb. Fricdr. Frann 
Eisenbahn 


Union in Dortmund 


dflsgL 


desgl. 


1876 




21 Hb 


MF. F.K 
3 


di««lhB 




desgl. 


desgl. 


1876 





7.'» 
75k 
77. 

77b 



K.M.K. 14 
1 

K.M.K. 14 
2 

K.M.K. 16 
1 



K.M.E. 16 
2 



Köln Mindener Eisenb. Boehunver Verein 



dii selbe 



ili-r-.i ll)P 



dereell»e 



desgl. 



desgl. 



Achse 



desgl. 



desgl. 



VI 

1858 
1858 
1861 

1861 



INi> Aib» «w 1s Jahr » Bbul* im 
Brthab. Vcn ikTwIk-n l.ieforaBC 
bimr-kan i. lUlfUk I hie., v 4k- 
t*i>ä ala SOOOn) km Aar. khffe. | J.» 
yunllUl An» Matriisla dt AcU«-. ut 
gut. MumU w.gv. ftn K*ri^*r. d#« 
bi<o1kfBli Voncbrl(V>a nicht n«kr 
'■nUi.r*<ki'niliT HUrki. »ü«c*»r<-k^-ll 
waruas. 

IHa Afk^a ar.r W Jakr« i.i Ba4nak. Vom 

ArrflW. U^faranK knckfii IjBi Yro* . 

im Balnali. «1.08 Prot bai dar VmUr- 

aiK'kuntr. iiLa.iancn «1,70 Proe^ wAk- 
j - 



M »rblarkl. UM Atkaa. Arn»r Liaf»- 
mntr krMkan tkat kwi In dar K.ka 
uil in i-ü mm >■•■» dar injian 
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I e 


t 




m 


i • 






sex» 




51Q0 




53.10 




5550 




5550 




5500 




5070 



Iii 



Bemerkungen. 



2 236000 
SS» 000 

2236000 
2 213000 
2 245000 
2 215000 

2207 000 
2194000 
20*1000 

2174 000 

81» 000 

2177 000 

2204 000 



2 190000 



25S0 I 4900 

2490 5020 

2470 ' 5270 

•sm j 54*0 

26K0 1 5520 



50 
47 
45 
43 
49 
47 

IM 

7 



21,4 
23,4 
22,5 
22,2 
20,9 
20,2 
11,9 
G,l 



Aehnüch wie 



Ziemlich grobkörnig, mit kleiner 
Knude; huhmtücIi 



9,5 Bfi 
39 19,2 



2C10 
2JKQ 
2190 

2350 

an 

2360 

2360 
3130 
2710 



57G0 
6260 
5S00 

57ö0 

5760 

7130 

7080 
7360 
6840 



43 
40 

47 
52 
4 

10 

u 

29 

UM. 

32 
35 

15 

9 



20,2 

20, °. 

21. K 
18,0 

14,0 

13,3 

MV» 

17,5 
133 
7,5 



Ziemlich gnibkümig 

Ziemlich grobkörnig, mit kleiner Kehlerstella am Knude 

Ziemlich feinkörnig , glitzernd, mit mattem Kern; 
iiiuwerlk-h aufgerimen 

I ■ 1 1 1 k . i i-n 1 1_' . glitzernd, mit grumein mattem Kern 

Feinkörnig, glitzernd, mit zwei kleinen Ciewfehlrni 
und einer »ehnigeti Stelle am Knude; auf Seite der- 
Helbt*n iiiwwrlich aufgerissen 

Sehr feinkörnig , glitzernd , mit grossem mattem Kern 
und kleinem (iussfebler 

Sehr feinkörnig, mit feinerem mattem Kern und einem 
krvxtulliuiiscneii Kckcheii iuii Knude (Eisen) 

Feinkörnig, mit kristallinischer Stelle am Kand und 
einem gmtwen schwarzen Kleck mit 
in der Mitte 



Feinkörnig, Fehlenrtelle am Knude, auf Seite der ur- 
S]irilnglich vorhandenen üiuueren Ixichrejhc; längs 
letzterer mich nuascrlich stark aufgerissen 

Feinkörnig, mit zwei grösseren Fehlem am Knude, 
auf Seite der ursprünglich vorhanden, u 1/öchtr; auf 
derselben Seite ntark aufgerissen 

Feinkörnig, gli 
etwa» hveinfll 
Kinachiüttus 

Feinkörnig, mit 

Feinkörnig, mit einem krystallinischeii Eckchen (Killen) 
und einer kleinen |K>röeen Kehlenitelle t 

Feinkörnig, mit einer ziemlichen grossen 
Ecke am Kande (Eisen); " 



[Heide Stabe z 



ejgen ursprünglich 



2 255 000 


2160 


6620 


24 

,„>-.. 


"° 


Ziemlich grobkörnig, glitzernd 




2 232000 


2360 


6500 


" S5" 1 
9 


4,0 


Achntich wie vorhin 




2 275000 


2670 


5H00 


36 


17,7 


Feinkörnig, glitzernd, mit vier Uuasfcblcru 




2275000 


24i» 


5830 


40 


14,7 


Aehnlich wie vorhin, alxr ganz ohue Fehler, mit 


t 
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de. 



Klimder. 



Firm« 

da* 

Fabrikanten. 



Probe 



Material*. 



Jahr 
dar 

Liefer- 
ung. 



über die mit dem Material 
gemachten Erfahrungen. 



71. 

71b 

72. 

72b 

73. 

73b 

74. 
74b 
76. 

76b 



70b 
81. 

HU 



dieselbe 



iliew 'in- 



Küln-Miudener EtM-nb. 



dieselbe 



J 

5 

□ 

6 

0 

7 

0 

8 

0 

9 
10 

K.M.K 13 
1 



K.M.E 13 
2 

K.M.E. 15 
1 



K.M.K. 15 
2 



R.O.U.E. 
4 

R.O.U.E. 
4 

a o.u.b. 
i 

K.O.Ü.E. 
1 

R.O.U.E. 
5 



R.O. U.E. 
5 

K.M.E. 21 
1 

K.M.E. 21 
2 



M N. E Main-Neckar Eisenbahn 
10 

M.N.E. 
11 



tagt, 
doagL 



Hechte Oder-Ufer-J 

bahn 



dieselbe 
Küln Mitidener EUenb. 



derselbe 



deagl. 



di-nu'lbi 



detgl 

nesgl, 
dcagL 

deagl. 



Kropp in 



derrielhe 

dndfa« 



■ :>-.-; r t 

desgl. 



deagl. 



deagl. 



desgl. 



dcruellK' 
derselbe 



deagl. 



deagl. 
Itailmfcn 



deagl. 
desgl. 



1867 

1867 

1867 

1867 

1867 

1867 

1851 
1851 
1861 

1--GI 



Ii ,10.72 

■ rilfnatTli 

J8J12." 
fa> I 

du. 



IUI 74 



Di« Ach.« «v Tr*ib»c.m) pin-r «w«i- 
aehaig*« l^>teim>Uv« ..d im tti.Ml 
mit liHl b brlaatct bbwlb. n 
»«• KurWl-iU lij mm, am 
1H1 mm »Urb .»J i.ujt» .b». am 
KarbrUiU w Und« d«r ■ " 

■'Mlin - 



U mm tW WM. 



d.,-ll-B 
r« ll-a 



Diu Acka. ni Kopp.l«h.«« d 
UcmkUt»-II.U..|| asll d, 
BflU.tuiu «nd t-igt. lun.n Uli IL 
all« «in., ähnlich» .«.brach u 4 
.-Ib.« hU.ll« ... ,.W. b.i 5 .. « 

wi« ob» boi 5 . 




..i,~.v- ) 

,I7.,U.77 

.u — r B. I 
, .... I 



DU- A»h..»i w»r * Ja«, 7 Mi.1,.1. im II» 1,1-1.. 
d,>raelh«. Liofaruig braclua hm 
Uctriph l>,|} l'rw.t. wihr-od dio. 
Arh.-ix dairWnii.luVh 400 0ÜU km 
daichliertn. Iii. guUU« te. kUUriUi 
for Achm>« i.t gut. Fnclkbtf. Ari,-- 
mo.ata «•**. «. g.rü«g.r, d»a hasti- 
ge« V*r»ehnft»* n-cht mehr gruftgen- 
4«. ISUrk« «.•«•wbM.U »«nlen. 

Di« A-hM tu 6 J»h, 7 H'ieu> Im R»- 
Ulobo. Tf.11 dararj««« Litferang br-a- 
chin A.44 Pn.c. im n-lri-be. Mal 
Pni«. bal d«r rnW-raochong, uumih. 
40.SA l'rac, wlliTe«d dnrchjcbjintllch 
KOOM bm. tu. d-c fraglich.« Achat 
lotinüti im dirrliUofeft wattton , .ml 
k-Ller« I «aal n«cngedraLt würde. 
Um N«l',uj fbr AchM. 1*1 «chU-cit. 
Di* Aehano dimmr Li-f«rang brach«. 
f«*timw.«ri»derN»b... iw«r6.-:£»aiaB 
d«r in.«r«. r3.it. iU<r Urat-r*. 
Ucwoh.lieh «rlfft« «ich a«th .of d»r 
IfrorliflA." Ii- »in »II», . ,n*ii4 rui£-.um 
UuriimUi Urach. 

Dur lUif.D «.f T-nd«rath«. Ni. 110 
(Tran-l 5.1 h.l US WS kn «nd i73t 
K.ll|-tr»l#lt». dorehl.Df«. .nd «pran«; 
wah.r*ch«uillcb 1« Kolp* tiBwub... 
d*r Brrm*. uad KUW. Sciul fchJ«- 
fr.1. S mal .bpdnkt. 



I)«r U.if.11 »uf im Kupp.Urh... N,. 
T-tMlafb-ruaftaUf- bat IS4J0 km «ml 
761W Uana;ir»t«n«n iilrac«crl-irt u. war 
< mal .l.(.d»bt. tlnack». d.« Bm.ti-. 
w^ncb.iullch .IUI Ahl.,., h B. 



Dar lurifr. bat 11141t km .. -"I lüuurir- 
^^Hll-» lartrkif-l-ct an 4», 'Iru l.acli ■ 

»u. h.l,- S„ B7. 



do. 



1856 



1»5C 



(4 mal >h 
Kv. 11 tat 



J) Jahn im B-Irwl.. Vir« dciaelbea 
1^-f.r.ug abrang«. Im B-tri.b i/vl 
l*ruc«Dt , vaiirrud darchacbtiitU^k 
430910km, «um rrafiirb«. Kmlre^f amt- 
cioll ailixxnm durchJa.r«., IrUUrrr 
'J mal .bg-dr-hl and von 91) .of 24 mw 
Stirb- abtf»uuUt word.. Im. M .1 r. 



t- abtf»unUt word.. Ihw Mal 
d1. »» i >:»r.ck (Wt «»■I I 



1^67 

iStlhr dBOA-lhalVm glclckUtmyrnkfi^ 1 
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■ssr 


Iii 


18 

s 


Iii 

fi a. J 

I u 

III 


E 

Kl 

h" 


■ 


Bemerkungen. 


2294000 


2870 


C260 


33 


»,7 


Feinkörnig, glitzernd , mit scharf abgegrenztem , mat- 
tem, länglichem Kern 




2276 000 


2670 


6260 


39 


10,2 






2222000 


2670 


6010 


39 


12^ 






2232000 


2670 


6110 


89 


11,4 


desgleichen 




2230000 


2980 


6210 


36 


10,6 


desgleichen 




2236000 


2980 


6290 


96 


10,9 


desgleichen 




2 203000 


3260 


6670 


29 


10,6 


• 

Feinkörnig, glitzernd, mit grossem, mattem Kern 




2228000 


2770 


6670 


30 


17,5 






2240 000 

1fr 


2660 


7110 


26 


6£ 


Zum Theil feinkörnig, lum Theil gröber, mehr blätterig, 
mit einer matten kleinen Stelle nicht ganz in der Mitte, 
von welcher Strahlen in den feinkörnig. Thcil anageben 




2220000 


2560 


7590 


21 


12,6 


Ziemlich grobkörnig, mehr blätterig, wie die gröbere 
Stelle beim vorigen Stab , mit euer kleinen matten 
Stelle 
















2235 000 


5050 


8390 


7 


2,0 


• 

Ziemlich feinkörnig, »trahlig von einer Stelle des 
Randes aus 


Dar Brach, nsb« &m Kanu t ifolgrnd. int h*~ 
lri.ir«*d d»r i<ntr<€nnilt»vrrnim.lpnii« >Ml- 
InkM^ntauJMalMt durc» .l.k tI > f .- 


2284 000 


4440 


8390 


37 


17,0 
0,15 

2,8 


^VuRÄftrortipiitljch fi &tiltoi"ii)^ ^ mit *>£4^*ru ifi dc*r LVfitsd.' 


2188000 
— 


3740 

— 


4400 
5160 


6 

6 


f^ZZl einem Punkt des Umfang, au. 

Aehnlich wie vorhin; die Strahlen gehen von einer 
Fehlerstelle des Rande* aus; auf Seite derselben der 
Stab ttuMerlich Mark aufgerissen 


Ursprünglich äusscriiehe Poren vor- 
lianden, die sich durch das Abrcissen 
nicht vergröasern. 

Der Stab zeigt^ ursprünglich auch 


2200000 


3540 


8030 


9 

i"— 1» 

17 


10,2 


Ziemlich feinkörnig, strahlig von einem Punkte des 
Kandes aus 


ü»r Brack, r»li<- *» Kim»« crfuls-o.l. ut kc. 
Uf(r»»d d»r U.«r.rl,«ill»-Tnii»d.nnK >jr.|- 

Mekl nw Welnfaut duck •Ubtn ff 
Miekwi« Ihrkrwfcn. 


2250000 


4440 


7930 


21 


13,11 


Sehr feinkörnig, strahlig, von einer kreisförmigen po- 
rösen Kehlerstelle de« Kandes aus 


• 


2238 000 


3270 


0890 


35 


16,4 


Sehr feinkörnig, glitzernd, mit mattem Kern ain kati- 




2236000 


3180 


6940 


36 


19,6 


"Hl! 




2243000 


3510 ' 


8220 


24 


8,8 


Ziemlich feinkörnig, aber fast blatterig; an einem 
Theil des Randes sehr feinkörnig 




2271 000 


3910 


8620 


12,5 


7,9 
ITIL 


Aehnlich wie vorhin 


21 
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n 


Hexeichiiung 




Firma 


Gestalt 


Verwendung 


Jalir 


Kurie Keraerkuugi-ti 


i 


Stückes. 


Klauender. 


du 

Pabrlkaa tea. 


In 

Probe- 




im 

IJefer- 
nng. 


über die mit dein Material bisher 


78. 
78b 


K.M.K. 18 
1 

K.M.K. 18 
2 


dieselbe 


Bärin— Yensn 
derselbe 


d<*gl. 


Gussstalil- 
Sc 1 »*?d beti nui 


1S61 
18C1 


Dm K»l »w U J«kr» « M*n*U im II*. 
• fii*lbö r WÄbff*l)il tl ifias> x J**.' \X * \' * ' 
«»« dereelbeli Urtmng 4 nPSC i» 
IWlri-b» o»d k»i» IToc l*i de, 
.ochanif. wobei dir. Uil.r 400tXW km. 
«pocfcir dv fnclichö llod 44O0TO k« 
aiirSekl*ir>a dlJ l'Ulerw« 4 Mt«J »b 
Ifetirelit . der H'If toii 3et faif St na 
.Httrko shcnulft wurde. Uli M»lr 
U^rtr^eweii Zw«* iTPL^rH» 


79. 
79k 


K.M.K 19 
1 

K.M.E. 19 
2 


dieselbe 


den*lbc 


de*gl. 

de*gl. 


daajL 
desgl. 


1K70 
lb70 


3 Jabr. W Nn* 1.. Betrieb. Vm der- 
selben Liefe num gebt .»eben l*ru« - 
I» Betrieb, kein 1'nK. bei der Unter 
mchvnff. III« IUJ>r d«e.elben Li— 
r.runjc Wbe» darckKkuiUjKk d.rc. 
Uufeu iloir» km. .per du fnurlicW 
llid iMlMOkm: 2 »ut .k K ..Whl 
tun IM auf 31 Bin PUrVe ibgruoUt. 

Iiu U.J...I.I Ut »cblaebk rar die.™ 
Zweck. Lief uater tarwonaa. n. On- 
pMCkwatfeti, mit und ob»*- tlrvntw, je 
doeb au*icblU*aJicfc im **-.iimIIiwi,k 
Pieae K»d»r nqlxtco Kleb «elir r*«en »k. 




K.M.K 20 
1 


— 


Krupp in Emen 


desgl. 


d«gl. 


1870 


U J»kl 5 M-Mle In Iklnrb, V«n der- 
•elben Uetenina' jf- bioi het 1^,0" Prof. 

1 im Betrie.; kein 1'n.c. bei d-rlnter- 
»ochiiDg. Ms Kid.» d-.-lbei, l,ie- 

l <eron|;haWnd>lrrbla»(ead»rcJi«eJmlU- 


80k 


K.M.K. 20 
2 




• 


desgl. 


desgl. 


1S70 


/ li(L iViflOO km. da. franlicke »feeiell 
IDUIJII kill. Wurde 1 Bat abgedreht o. 

I MB U M r M mm KUrke abcenwut 
U« SiWul ,.t «blecht etc. etc.. 

I (in wi« »orbin. 

• 
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Elastidtöte- 

Modul 
in Kilogramm 
pro 


i 1 J 

w 


2 

Iii 
vr: 

Tf _ 
««□ 

ji 


s ? i 

Iii 
in 


Iii 
in 

fr 


Auaaeben der Bruchflage. 


Bemerkungen. 


2275 000 


3610 


4670 


i 


0,1 


mia^MittoriK^mjt einer grossen BchwanEC« 








4690 


0 


0,02 


Aehnlich wie vorhin , jedoch mit einer gelblich glan- 
zeudeti licmlieh grossen Fchlemtellc 




o neu n/is, 


.1700 


4900 




0,4 


Blatteng, matt, mit emem Fehler 


• 

Bruch erfolgt« nahe am Eimpannkopf 
tu verstärktem viucrstaimtt. 


2219000 


0700 


5690 


0 


0,02 


Aclinl. wie vorhin, aber mit einem bedent. Kehler, einem 
klaffend. ungoechweiwteii Uurohgaiig, aus dem sj.iit.-r 
und atlmalig eine r.Hge Flunalgkeit dringt (beldemito) 




1952000 


1740 


3890 


0 


0,1 


Sehr oigentblimb'ch, nicht kflrnig, sondern mehr 
bUtterlg kiyatollii>iiH-.l.. ab«r gai» matt, verbrannt 
und schlackig 




2125000 

» 


1740 


5370 


0A 


0,05 


iliwgU-ichen. in der llrucluitelle ein kleiner schwarzer 
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5. Mitthei langen 
über Festigkeits-Versuche mit Plussstahl der Königlich Preuasiachen Ostbann. 



Bromberg, den 20. Mir» 1878. 
Beim Vergleich der in München ausgeführten , mit den 
seil einigen Jahren in der hiesigen Hauptwerken angestellten 
Versuchen über die Festigkeiteeigenschaften von Stahl- and 
Eiscnmatcrial, welcher allerdings, in Folge der Verschiedenheit 
in den Längen- und Qacrschnittedimensionen , nur ein relativer 
sein kann, lässt sich eine gewisse L'cbcreinstimmung der beider- 
seitig gewonnenen Versucliswerthe nicht verkennen, sobald Ma- 
terialien von gleichartiger Bruchbeschaffenheit in's Auge gefasst 
werden. Auffallend ist es indess, dass die Munchener Versuche 
für die Ela»ticitätegrcnzc derselben Materialien grössere Werthe 
ergeben, als die hiesige 
in der Art nnd Weise der 
haben kann. 

Die Bestimmung der Elasticittttegrenze erfolgt diesseits 
degung der ersten merkbar bleibenden 
der Versuchsstäbchen, welche durch die Ein- 
wirkung eines entsprechenden Gewichtes hervorgebracht wurde. 

Die sich nach der so festgesetzten Elasticitatsgrenze oft- 
mals noch für bedeutend grossere Belastungen zeigenden Gren- 
zen wurden nicht weiter in Klicksicht gezogen. 

Die Grosse der Verlängerung bei den diesseitigen Versuchs- 
stäbchen, welche circa 70 mm Lange und einen kreisförmigen 
Querschnitt von 1 qcm Inhalt haben, variirte zwischen Vitts 
bis Vto» der in Betracht kommenden Länge, d. i. von '/w bis 
7 10 Millimeter, weil es bei den diesseitigen Einrichtungen nicht 



vielmehr in den aufeinanderfolgenden Belastungen Ab- 
stufungen von bestimmter Grosse angenommen werden, so dass 
die Verlängerung des Stabes bei Normirung der Belastung für 
die Elasticitatsgrenze eine grössere oder kleinere war, je nachdem 
die wirkliche, der Elasticitatsgrenze entsprechende Belastung der 
kleineren, oder der grösseren aufgebrachten Belastung näher lag. 

Nichtsdestoweniger wird auf diese Weise fQr praktische 
Zwecke mit ausreichender Genauigkeit die beginnende Deforma- 
tion des Materials und die der Elastieiliitsgrenzc entsprechende 
Belastung bezeichnet. Da für die Beurtheilung eines Materials 
die Festsetzung der Elasticität*;- und Bruchgrenze allein nicht 
ausreicht, um bezüglich der Qualität zu einem bestimmten Schluss 
zu gelangen, so wurde die Verlängerung nach Eintritt 
des Bruches, sowie die Querschnittsvcrmiuderung 
au der Bruchstelle einer besonderen Beobachtung unter- 
zogen. 

Mit Hülfe der so für jeden Versuch gewonnenen 4 Werthe 
ist die Qualität der Materialien nicht nur vergleichsweise, son- 
dern auch dem effectiven Werthe nach ziemlich genau fest- 
zustellen. 

/.ur Beurtheilung des Härtegrades oder der Zähigkeit des 



Materials wird diesseits die Verlängerung des Versuchsstäbebens 
beim Eintritt des Bruches in der Weise benutzt, dass der 
Quotient — die Gesammtlänge des cylindriseben Stäbchens, 
dividirt durch dos Maas« der Verlängerung beim Bruch — eine 
Zahl ergeben muss, welche innerhalb festgesetzter Grenzen, bei 
Bessemerstahl z. B. zwischen 3 und 5 liegt. Bessemerstahl mit 
der Zähigkeit unter 3 ist für Schienen zu weich, über 5 da- 
gegen meistenthcils zu hart, um noch für Gegenstände Ver- 
wendung finden zu können, welche bedeutende relative Be- 
anspruchungen durch Stoss zu erleiden haben. Die Festsetzung 
der Qualität eines Materials erfolgt nun diesseits durch Bildung 
der durch praktische Versuche bereits als bewährt befundenen 
Qualitätszahlen, welche sowohl fQr die Elasticitäts- wie auch 
für die Brachgrenze berechnet werden, damit beim eventuellen 
fehlen eines Versuchswerthes stets ein anderer zur Disposition 
steht. 

Die Quttlitätszahl für die Elasticität bildet das 
Product aus dem Belastungswerth für die Elasticitätsgrenze in 
die Verlängerung heim Bruch, letztere ausgedrückt in Prozenten 
der Länge des Stabes. 

Die Qualitätszahl für den Bruch bildet das' Pro- 
duct aus dem Werth der Bruchbelastung in die Querschnitts- 
verminderung an der Bruchstelle, letztere ausgedrückt in Pro- 



dic 



Für die Elasticität des ScbiencubeascmcrsUhls sind 
Qualitätszahlen im Minimum mit 40 000% kg und im 
mit 80 000% kg als angemessen und brauchbar be- 
funden, während für den Bruch eine Herabsetzung des Werthes 
der Qualitätezahl für die Minimalgrenze — 200 000 % kg — 
unter besonderer Berücksichtigung der e i n z e 1 n e n physikalischen 
Eigenschaften eine« Stahlmaterials als wünschenswerth erscheint 
Die Ueberschreitung des Maximalwertes — 310000% kg — 
der Qualitätszahl für die Bruchbelastung ist dagegen nicht 
immer als zulässig zu erachten und giebt zu Bedenken Ver- 



Der Elasticitätemodul hat sich als Werth zur Classification 
des Materials als nicht brauchbar erwiesen, da abgesehen von 
der schwierigen und immerhin noch zweifelhaften Festsetzung 
desselben sich aus den M unebener Versuchen ergiebt, dass für 
einen weniger branchbaren Stahl oft ein Itedeutend höherer 
Werth erhalten wird, als für anerkannt gutes Material. Nach- 
dem in Vorstehendem die Methode, nach welcher diesseits die 
Classification der Suhl- und Eisenmaterialien für Eisenbahn- 
zwecke bewirkt wird, erläutert worden, lassen wir in Nach- 
stehendem die Resultate einiger von den hierselbst mit Scbienea- 
bessemerstahl bereite ausgeführten 185 Versuche folgen, welche 
einigen von den in München ausgeführten Versuchen mit Bes- 
semerstahl gegenüber gestellt sind: 
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A, Versuche aus Bromberg. 

1. Material: Bessemerstahl aus Schienen, welche bedeutenden 



g utes Verhalten gezeigt haben ; von der vereinigten Königs- und 

1877 



gegenüber ein besondre» 
In Oberachlealen Im 





I. 


DL 


III. 


IT. 


V. 




2200 kg 


3700 kg 


3250 kg 


2450 kg 


3200 kg 




5500 kg 


5700 kg 


5500 kg 


5400 kg 


5950 kg 


c) Verlängerung beim Urach der urnprüiigliehon Möge . 


20 % 


19,23 *;. 


23,08 •/. 


22,0 % 


24,60 


d) QucrachniUavermind. beim Bruch du» ur»pr. yuentcUu. 


tu % 


36,40 % 


49,74 


«,74 <% 


43,26 % 




5,0 


5,2 


4,332 


4,545 


4,065 


f) Qualitinwalil für die KlastUilil» ......... 


44 000 •!, kg 


71 200 * . kg 


75000 •;. kg 


.53900 ', o kg 


78700 % kg 




2t2ti00 •,. kg 


207 500 % kg 


273600 % kg 


268 600 •/„ kg 


257 400 % kg 




25-/. Mittelfein. 


wi« vorhiu 


wie vorbin 


wio vorhin 


100«/. Saline; 




korn,75'/.SehiM! 











Es wird bemerkt, da» die vorstehend geprüften Schienen 
aus einigen mit besonderer Aufmerksamkeit aus genau bekanntem 
Rohmaterial gattirten und recht vorsichtig erblaeenen Chargen 
entstammen. Die mit denselben vorgenommenen Schlagproben 
anter einem 500 kg schweren Fällbaren ergaben ebenfalls 
durchgängig vorzügliche Resultate; Durchbiegungen Ober den 
Kopf Hessen sich bis za 180 mm, Brüche ohne vorherige Ein- 
kerbung überhaupt nicht erzielen. — Können die ans diesem 
Material erhaltenen Wert he auch nicht direct verglichen wer- 
den mit denjenigen, wie sie sieh aus den Versuchen mit Ma- 
terial aus grossen Lieferungen ergeben werden, so liefern die- 



selben doch einen ziemlich sicheren Anhalt, dafür, was bei 
aufmerksamer Gattirung des Rohmaterials und weiterer sorg- 
faltiger Fabrikation unschwer geleistet werden kann. 

Es dürften demnach vorstehende Resultate, welche auch mit 
den weiter aufgeführten, aus Anlage A (S. 108) entnommenen, 
Mittelwerthen nahezu übereinstimmen, schon recht gut als Grund- 
lage verwerthet werden können für diejenigen Ansprüche, welche 
Seitens der Eisenbahn-Verwaltungen den Hüttenwerken gegen- 
über, bezüglich der Qualität für Schiencnbesscmcrstabl, aufrecht 



8. Material: Bessemerstahl aus Schienen, welche im Betriebe gebrochen sind. 



b) 
c) 

e) 

«1 



1900 kg 
3500 kg 
2,0 \ 

50,0 
3800 •/. kg 

Im Betriebe 



I 

1200 kg 
4350 kg 
17,0 \ 

5,882 
20400 % kg 



Sehr 



1872 



2100 kg 
6400 kg 

15,38 % 

6J502 
2 300 % kg 



IV. 



1900 kg 
6350 kg 
18,46 % 

5,412 

35100 7, kg 



22.50 kg 
5800 kg 

. 7,225 
31 100 V. kg 



2500 kg 
5550 kg 
18,46 % 

5,412 
46200 •/. kg 



Im Betriebe gebrochen. Material: Graues 



1872 



VII. 



1400 kg 
4360 kg 
10,77 % 

9,285 
15 100 % kg 



Da es bei diesen Versuchen leider unterlassen worden war, 
die Verminderung des Bruchquerschnitts zu notiren, so konnten 
die yualititszahlen für den Bruch nicht gebildet werden. 

Aas der Zähigkeit und auch aus den Werthen der (jnalitats- 
zahlen für die Elasticit&t geht jedoch deutlich hervor, dass die 
Materialien für Eisenbahnzwecke wenig tauglich gewesen 
sind , weil nicht allein der für die Zähigkeit als zulässig fest- 
gesetzte Maximalwerth durchgängig bedeutend überschritten, 
sondern auch die Minimalgrenze der Qualitatszahl für die 
nur bei einer Schiene (Versuch VI) erreicht wor- 

fat 

Durch den Vergleich , der in den Versuchsreiben A 1 und 2 



Material 



angegebenen Wertbc und unter Berücksichtigung der Erfah- 
rungen, welche diesseits mit den geprüften Materialien gemacht 
worden sind, wird die Wichtigkeit der einzelnen Festigkeits- 
werthe, sowie der Werthe für die Qualitatszahlcu , für die Be- 
urtheilung von Stahlmaterial wohl nicht in Frage zu stellen sein. 

Wie schon vorher erwähnt, sind die in vorstehenden 
Tabellen angegebenen Versuche nur einige wenige heraus ge- 
griffene Beispiele aus der Summe der mit Schienenstahl speciell 
zur Ausführung gekommenen Versuche, deren Anzahl sich bis 
jetzt auf 185 belauft Aus den sämmtlichen hierselbst erhaltenen 
Versuchswerthen, welche diesseits für alle in Frage kommenden 
Werke, und deren Stahlfabrikate gesondert, tabellarisch und 
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Anlage '>■ 

graphisch verzeichnet werden, theilen wir in der anliegenden Ta- 
belle Anlage A (S. 168) die aus allen Versuchen mit Schicnenstahl 
entnommenen Maximal-, Minimal- und Miltelwerthe for sammt- 
liche in Betracht kommende Festigkeitseigenschaften des 
materials mit dem ergebenen Bemerken mit, dass nai 
die am Fussc der Columnen stark unterstrichenen 

und Minimums, 



auch dio Mittelwerthe aus allen zur Ausführung 
Versuchen, welche letzteren zweifach unterstrichen sind, 
ergeben, eine ganz besondere Dejichtnng verdienen. 

Die aus den Versuchen mit Schienenbesseuierstahl aus zwiilf 
verschiedenen Hüttenwerken sich ergebenden Maximal-, Minimal- 
und Mittelwerthe lassen wir der grösseren l'ebersicht halber 









Mittel. 


Der Mittelwerth 




2808 kg 


1675 kg 


220t kg 


183 1 






6892 kg 


5151 kg 


5983 kg 


185 


desgl. 




&mi % 


H.M % 


21,19 % 


151 


desgl. 




51,88 % 


1W8 7. 


35,125 7, 


172 


desgl. 




11,686 


3,639 




149 


desgl. 




65 175 % k K 


26 SIT % kg 


47 359 % kg 


143 


desgl. 




304983 % kg 


97767 7. kg 


206 685 % kg 


170 


desgl. 



Die ans einer beschrankteren Anzahl von Versuchen mit 
Material von im Betriebe und zwar meistcntheils an den Stellen 
der Befestigungsschrauben gesprungenen Besse- 
merstahlbandagen, von verschiedenen Werken, hergeleiteten 
Maximal-, Minimal- und Mittelwerthe sind folgende: 





Maximum. 


Minimum. 


Mittel. 


Der Mittelwort« 
bnraahnet au» 


a> 


2750 kg 


2000 kg 


22G8 kg 




b) 


8250 kg 


.ViOO kg 


7118 kg 




e] 


27,0 \ 


IM % 


18,77 7. 


Silmintlielien 


d) 


49,5 7. 


19,7 % 


38,2 7. 


nusgi'fülirUii 


4 


7,407 


4MB 


5,347 


VVmuch«! 


f) 


65900 % kg 


33700 7, kg 


44090 7. kg 




0 


312800 7, kg 


162500* . kg 


273 120 7. kg 





Beansprucht wird diesseits hei Lieferungen von 





Schienen. 


Aehsen. 


Radreirea. 


Hifim»™. 


KIlllKU«. 




n) 


2000 kg 


2000 kg 




b) 


5000 >WJ0 kg 


5000-6000 kg 


5500 6000 kg 


e) 


20 % 


20 % 


20% 


d) 


so % 


30 7. 


80 % 


o) 


8-5 


3-6 


3-5 


() 


40 - 80000% kg 


40 80 000% kg 


40 - 80000 7. kg 


gl 


200-310000% kg 


200 - 310000% kg 


200 -310000% kg 



Brüche von Stahlachsen in Folge 
vorgekommen , 



Materials 
Versuche nicht 



Bessemerstahl, welcher vorstehend geforderte physikalische ] 
schaften besitzt , gewahrt , nach diesseitigen Erfahrungen , für 
Eisenbahnzwecke nicht allein die relativ grosseste Sicherheit 
gegen den Kintritt von Drachen, sondern derselbe besitzt anch 
einen vollkommen ausreichenden Grad Zähigkeit und Harte, 
um den auf Abnutzung hinwirkenden Beanspruchungen des Be- 
nUprechenden 



B. Versuche aus München. 

1. Material: Bessemerstahl aus Schienen, welche im Betriehe ein gutes Verhalten gezeigt 

nach ans zweckentsprechendem Material bestanden. 

Der Querschnitt dieser cylindrischen Versachsstabe betragt: 





Bocka* 1M2 


Hördt 


1H77 


llösrh 1*77 


Npnberg IS«fi 




Schienen 
1 


Schienen 

it. nx 


IV. 


V. 


VI. 


Schienen 
VII. 


a» 

b) 


3550 kg 
RO60 kg 


2680 kg 
6IK5 kg 


2760 kg 
5670 kg 


3050 kg 
5790 kg 


2890 kg 
5740 kg 


3420 kg 
6160 kg 


2220 kg 
3760 kg 


C) 

dj 
e> 


44 % 


39% 


40% 


«% 


40% 


47% 


69% 


t) 
g) 


266600 7. kg 


241200 % kg 


226800 "/„ kg 


272 100 7. kg 


264 000 7„ kg 


289 500 7. kg 


259 400 % kg 




Sehr feinkörnig, 
mit Kern 


Keinkürnig , mit mittlem 
Keni 


l'Vinkr.niig, glitzernd, mit matt- 
graiutn Kern 


Feinkörnig, mit 
Ken. 


Keink<"<niig, stark 
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Anlauf" 5, 



i Material: Bessemerstahl ans Schienen nnd Radreifen, welche Im Betriebe gebrochen sind, oder dem 

Bruche nach aus schlechtem Material 



1*77 



Schienen 



1*7» 



Ka<ir« ifen 
11. 



H6r4> 1S7« 



Schienen 



III. 



Iv. 



Krupp 1875 



v. 



1S7B 



Kadrrife» 

vi. 



. 1S76 



VII. 



ÄS&Okg 



3:1 :w - , kg 

(imbkont, 
'/, Feitikoru, 



4010 kg 

7J00 kg 

4a % 



:iiawx) 7.. 

Gcbrochun im 
Hrtri.-Ix- 



21 iW kg 
4*30 k| 

4 */. 



1S13UU «/, kp 
Look er u Fcin- 



5000 kg 
8 */. 

4UUO0 kg 
l-oi'kin* Mitt. l- 



3390 kg 
7t!00 kg 

6'/. 



45 «00 •/, kg 

Feinkorn, l'uter 
Bremsen nicht 

bewährt. 



3870 kg 



298U0 % kg 



Ocbrochen im 
Betriebe. 



Bei allen in München zur Ausführung gekommenen Vcr- 
fchlt die Angabe ihr Verlängerung des Vcrsucksstabes 
beim Kill tritt den I! nie lies, so das» die licrechnung der 
Werthe für die Zähigkeit and für die Qualitätszahlcn der 
Ebsticitat nicht ausfahrbar war. 

• Gleichwohl weisen die erhaltenen Werl he schon auf die 
Natur des Materials hin. 

Das Material au» der Versuchsreihe II 1 hat sich im Be- 
triebe gut bewahrt und liegen die Werthe für die Qualitats- 
tahlen der einzelnen Versuche innerhalb der schon früher für 
lirauchbaren Bessemerstahl angegebenen Grenzen. 

Da» Material der Versuchsreihe B 2 zeigte eine thcilweis 
sehr auffällige Bruchstruetur . und es halle ein Theil desselben 
auch den Beanspruchungen im liet riebe nicht Widerstand ge- 
leistet, was durch eine Betrachtung der einzelnen Vcrsuchs- 
werthe, welche die geringe Qualität des Suhls erkennen lassen, 
auch bestätigt wird. 

Während sich l»ci ztthen Materialien die (Juerschnittsver- 
nünderungen beim Bruch von 35 bis ergeben, erreichen 

bei fünf der in Bede steheiideu Versuche die erhalteneu Werthe 
nur den fünften resp. neunten Theil der wünschenswertben 
Zahlen. 

Material No. II ist nach der Qualitätszahl etwa» zu hart, 
No. VII dagegen ein brauchbarer Stahl. Für 
wohl, als auch für die Schiene 



2465 kg 
6880 kg 

35 % 



239000 •/. kg 

Feinkorn. 
Gebrochen im 
Betriebe. 



Fehler die 



ein durch mechanische Ursachen 
Veranlassung gewesen zu sein. 

Für die Versuche I, III, IV, V aud VI ergebeu sich voll- 
kommen unzureichende Qualitülszuhleu, so dass diese Materialien 
als für Eiscnbahtuwecke unbrauchbar bezeichnet werden können. 

Wir glauben durch diese wenigen aus einer grösseren An- 
zahl von Versuchen beliebig herausgegriffenen Beispiele die 
Brauchbarkeit des im Eingange erläuterten diesseitigen Ver- 
fahrens für die Qualitatsbestiniinung und die Auswahl des zu 
Schienen, Achsen und Radreifen brauchbaren Stahls dargethau 
zu haben, und führen noch weiter an, dass die diesseits bei 
Lieferungen von Eisenliahnmaterial beanspruchten Festigkeits- 
werthe, welche wir im Vorstehenden bereits mittheilten, als 
zweckentsprechend zu erachten und bei aufmerksamer Fabrika- 
tion unschwer einzuhalten sind. 

Zur leichteren Uebersicht und Yergleichung sind die iu 
den Versuchsreihen A 1 und 2, sowie B 1 und 2 angegebenen 
Werthe auf Tafel X graphisch zur Darstellung gebracht. In 
Betreff der übrigen hierselbst zur Ausführung gebrachten Ver- 
suche sind wir gern bereit, die vorhandenen, ausführlichen 
graphischen Darstellungen der Festigkeitewertbe zur Ansicht 
zu übersenden- 

Zum Schlüsse bemerken wir noch, dass das für Stahl- 
orbeschriebene Verfahren in gleicher Weise 
liier aaikj;eweiiijL*i wiru. 



Königliche Direction der Ostbahn. 



An 

Direction 
Eisen bahn- Verwaltungen 



ad J,No. 25887 B. jp 



•Digitized by Google 



168 



£ S • 



a 

rr 

- 



E 

3 



5- - 

* I 
I l 



1 f 



f 

1 



1 

I 



= 

I 
ff 

B' 



s 



i 



C3 
o 

t 



1 
CS 



l 

s 
1 









• 






» 




• 




C9 


• 


• 






1 


1 


Sä 
8 


1 ^ 




j 

Ol 


a 

8 




8 


a 

8 




JL 


» 

n 


5' _ 

□ a s 




■ 

-4 
Ol 




8 






i 


8 




sc 

o 




8 


i 


K 


Q p. 
» o g 

Iii 


3 


1 


§ 


1 


1 I 1 1 1 


T 


1 


co 

*— 


1 


1 


■ 

r 






i 










8 




Ci 
Mi 

8 




8 






1 

H 


rr 

9 25 ff 




C" 


a 
s 


s 


i i 


i 


1 


1 


*. 
8 


1 


T 


y 


1 


K 

b 


3 & 
a : 

<» c 


| i 


5 




1 




1 1 


s 


I 


3 
B 


Ol 

I 


i 


i 


cn 

s 




m 

f 


I 

c 


3 

1 
1 




tc 

cc 

PO 

B 


c - 

ba 

<£> 


8 
8 


§ • 


s 

8 


6 


! 


a 

"cn 
o* 


So 

CO 


s 




to 

I_ 




? l 


|j 

1 








1 g 1 1 i % |1 


1 


Ii 1 


§ 


= 


8 c 


§ 


— • 

8 


reo 

1 


§ 




8 


5 


co 
§ 


SS 

o 


H 

S 


-.1 

i 


s 


g 

i 


■ 

p 


o " 5 

rr * 




Sc 


s 


III! 


S 


Cn 


3 


•kW 

CD 

Ü 


t 

8 




s 


K 

P 


= I 


| 




s 

IS 


»■■* 

w 

8 


od 

8 


cd $c 

8 8 


«> 


i» 
5 


Jfc 

s 


8 


s 

8 


S 
8 


| 
8 


8 


g 

r 

. 


üf 


a 


S 


Ecf"~ 

1 


i 


8 8 

8 i 


Ü 


K 




t 


SS 
öo 
Qo 


» 


£ 


KS 
8 


.— 


■ i * 




1 


ij 


i 


s a 


"£ 


»— ■ 

o 


»— 

<* 


Ii 


-I 

i 


II 


JL 


Cn 
<e 


r 










J° 

s 

CO 


8 


Ol 

*• O 


CO 

o> 

CO 




*° 

CO 


f 


4° 

Cn 
• — ■ 
*• 


•— * 

8 


to 


*. 


r 


■r 

B 


— 


SS 


*. 

"in 

C7> 
CD 


1 




i 

■ 




j£n 


i 




8 


— 

i 


*. 


f 

: 


i 






§ 


s 

O 

45 


i 


8 § 




- 

8^ 


e 


8 


| 


& 


| 


i 


K 

E 


3 B 

1 s 

B B 
5 |. 

Ii 






"jT 

öc 
•— ■ 




8 


| a? So 




1 


8 


>— 

8 


S 


8 
8 


CO 

8 


SS 
o 

ÜC' 

8 


r 




g 


*- 

1 


OD 




s i 


| 


+> 

8 


CO 






8 


8 

-1 


IC 


5 


ß 

a 






| 


1 


ff S 










CO 






1 


r 


TS 


» 

M 

H 




1 


& 
8 




§ 5> 
8 8 


So 

8 


a 

8 




3 
8 


8 

8 


-o 

O 

8 


8 


3 
8 


K 


den Broch 


sr 


© 




■a 

i 


I 


1 1 


B 

i 


CO 

I 




S 

! 


I 




2 

1 


B 
i 


ae 

i 





<* 

CD 
CD 
« 

s 

-. 

«■ 

s» 
sr 



OS 

n 

— 

B 



LS 

d 



I 

r 



Zu 



VtTMichMi wurden Stlibc mit 
1 qcm und einer Länge Ton ca. 70 
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Aslage 6. 



<>. Mittheilungen 

über Festigkeits- Versuche mit Eisen und Stahl der Bergisch-Markischen Eisenbahn. 



Elberfeld, den 31. Decetnber 1877. 

In unserer Werkstätte zu Witten sind kürzlich Versuche 
darüber angestellt, welchen Einfluss Scbweissstellen 
tat die absolute Festigkeit und Zähigkeit des 
Eisens haben. 

Die Ergebnisse ditser Vcrsucho sind in der nachstehenden 
Tabelle zusammengestellt. Aus derselben geht hervor, dass die 



Zähigkeit (yuerschnittsverminderung der Itruchflache) durch die 
Schwcissstcllc noch weit erheblicher leidet als die absolute 
Festigkeit, und dass Scbweissstellen namentlich gefährlich sind 
für StUcke, die Stosse oder nickweisen Zug zu erleiden haben. 

Ein Auszug aus den Vorschlagen, welche wir bezüglich der 
Qtulititaprnbn für Flusseisen- und Flu&sstahl-Fabrikutc ge- 
macht haben, ist gleichfalls beigefügt. 



! 


2 


•I 


4 


6 


6 




B 


a 


,,, Nr. I 


Fabrikant. 


Material. 


Datum 

des 


Dimensionen. 


Abstillte 

Festigkeit 


Dehnung 
in 1'riK'iml 
der 


quncbailU- 

-Ii V 11,1 Iii 


B o m c r k u ii k c n. 
• 










Versuches. 




pro 
□ Millim. 


UJHJirüngl. 
Lange. 


Ii » 

»r.»rtnKl. 
y ., , „II. 






















| 


5a 25 min 


Fr. Wilh. Hütte 


Nieteisen 
Isen 


9 Novbr 1 K77 


14Xinm O 


:i8 0 


200 


28,; | 


nicht irc»rhwi'tj*j*L 




5b 25 mm 


dieselbe 




9 \nvhr 1Ä77 

9m UV1 Di. XOt 1 


1 5 0 nun f 'i 


SAH 


8,3 


12,8 


L»NW Ii W 1 t 
L, " 1 1 vr laai. 


| 


6* 24 mm 


CA. Weber IBhh 






15 4 mm f ~> 
«•Vi mm U 




ata 


50,8 


nicht rc^'Kwi'iKvl 


i 


Ob 23 mm 


(titiM-'lbdi 




9 Nnvbr 1877 

(f. illM MI . (Off 


14 6 mm M 

1 ii" »Uli L J 




11.1 


207 




5 


Ii 22 inm 




aU^£li 


11 Novbr 1877 

II» Ii»' VI • lull 


14 5 mm f^i 
ii^i hihi 


41,7 


20,0 


64,8 


1 1 i i t L t \* i f*.: \l Vi t*ifiH t 


6 


6m 27 mm 


Kr. Wiib.-Hfitte 




10 Novbr. 1877 


15 1 mm ( ~\ 


32,3 


16,6 


34.7 


ifcachweüiriL 


7 


5a 52 mm 






10 Novbr 1877 


10,1 mmua \J 


34,6 


20,5 


49 7 




» 


• r >H 28 m in 


CA. Weber & Breuer 


. j,' ■ : :r" 


10. Novbr. 1877 


1 5 (1 mm O 


33,8 


17.2 


42,2 


g^i^liweisst. 


!» 


Ha Pix 40 lUmmacher 


WsIXCIWIl 


|J Novbr. 1877 


J "*tv'^s, II*,». III III 


8M 


16,5 


47 9 


niebt g.ischweipst 


10 


3u 10X40 


derselbe 


dcscl 


10 Novbr 1877 


1« 0-^17 Omni 

10,^V^1I,\/ IIIIII 


•22 4 


2 0 


29 


ireschwriftit {^t-lil«t'ltit 

^uKiunum ,m ||,,\|H|. 


11 


8a 30x30 


derselbe 




10. Novbr. 1877 


15,4Xl5,6mm 


37,0 


14,5 


21,9 


nicht gesehweisst. 


12 


3b 90x30 


derselbe 


desRl. 


12. Novbr. 1877 


15,8X16,2 mm 


32,6 


5,0 


14,4 


geschweisst. 


1-1 


3a 13x3« 


derselbe 


desgl. 


12. Novbr. 1877 


17,0X12.8 mm 


37,2 


15,5 


26,9 


nicht goschweisst. 


14 


3b 13x38 


derselbe 


desgl. 


12. Novbr. 1877 


16,8X12,8 mm 


25/» 


1,5 


1 f'ri' * J 


gesch weU*L 


IS 


6a 13X40 Q A. WebcrÄ Breuer 




12. Novbr. 1877 


13,1X17,0 mm 


42,6 


6,0 


13^ 


nicht gesehwoisat. 


1« 


6b 13x40 


dieselben 


.1.^1. 


12. Novbr. 1877 


1 2,8X1 6,4 mm 


20,0 


■liebt zu 


meSKim 


geschwejsst (sehlecbt). 


17 


9a 7x26 


dieselbe» 


ds»gl 


12. Novbr. 1877 


16.5X 6,6 mm 


47,7 


15,0 


26,2 


uiebt gnschweisst. 


1* 


9u 7x26 




(Uafi 


12. Novbr. 1877 


|ii,0X 6,«iimi 


35,0 


3,0 




gesch weisst. 


19 


9a 12x32 


dieselben ' 


desgl. 


12. Novbr. 1877 


16,3X12,6 nun 


42,3 


20,0 


37,2 


nicht piwchweisat 


au 


9b 12X38 


dieselben 


d«gL 


12. Novbr. 1877 


16,7X12,6 mm 


36,4 


6,0 


M 


geschweiwt. 


~s\ 


2a 10X41 Pct Harkort 4 Sühne 




12. Novbr. 1877 


I6,6X 9,7 mm 


37,9 


14,0 


88,1 




2i 


2b 10X43 


dieselben 


desgl. 


12. Novbr. 1877 


16,6X 9,8mm 


31,4 


3,5 


2,5 


g. -.ich weisst. 


9 


3a 10x43 Hammachcr 


desgL 


12. Novbr. 1877 


16,4x10,3 mm 


44,4 


19,0 


29,1 


nicht noschweisst. 


24 


3ii 10x45 


derselbe 


desgl. 


13. Novbr. 1877 


16,9x10,8 mm 


38,9 


8,5 


8.2 


geschweinst. 


25 


8* 35 mm 


derselbe 


desgl. 


16. Novbr. 1877 


15,3 mm O 


39,1 


22,5 


41,5 


nicht geschwciiMt. 


» 


3« 35 mm 


derselbe 


desgl. 


16. Novbr. 1877 


15,0 mm O 


36,7 


8,3 


11,6 


geschweinst. 


II 


3a 40 mm 


derselbe 


desjtl. 


13. Novbr. 1877 


16,7x12,4 mm 


35,2 


13,0 


30,5 


nicht gCMcliweisst. 


88 


3b 42 mm 


- derselbe 


*le»gL 


16. Novbr. 1877 


15,4 mm O 


20,1 






geechweisst (schlicht). 


» 


3A 19X52 




desgl. 


16. Novbr. 1877 


19,7X12,2 mm 


34,1 


20,0 


41.7 


nicht gesebweisat. 


80 


3ji 19X59 


derselbe 


de*gL 


16. Novbr. 1877 


17,3x13,0mm 


34,5 


8,0 


8,9 


powb weisst. 


81 


3a 20X45 


derselbe 


desgl. 


16. Novbr. 1877 


17,8X12,1 mm 


36,2 


19,0 


:«,8 


nicht Keschwebist. 


88 


3b 20x45 




desgl. 


16. Novbr. 1877 


17,1X12,6 mm 


87,1 


21,1 


31,6 


geschweisst (neben der 
Schwoissstellc gerissen). 


88 


3a 20X72 




tagt. 


17. Novbr. 1877 


16,2X12,1 mm 


39,2 


13,0 


2:V2 


nicht grachweisst. 


34 


3b 20x72 




desgl. 


17. Novbr. 1877 


16,7Xl2,4mm 


37,6 


14,0 


24,5 


geachweisutlLd. Schwei« 
stelle gerissen». 
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Anlarc 8. 



I 


2 




4 


5 


6 


7 


8 


9 


Laufende Nr. 






1) S t U O) 




Absolute 


Dehnung 
in Pr-wnt 
der 

Ii ruTini Iii'] 

tu r l.J J KLI 1 

■ 


Qacncaaiti»- 




Fabrikant. 


MateriaL 


des 

Versuches. 


Dimensionen. 


Festigkeit 

pro 
□Millim. 


in l*r<K«« 
4» 

tjumclulua. 


Bemerkungen 


35 


3a 19x72 llammarhcr 


WaUeisen 


17. Novbr. 1*77 


16,lXl2,0mm 


40,3 


16,0 


19,6 


nicht geschweiast 


36 


3u 19x77 derselbe 


desgl. 


17. Novbr. 1877 


16,SXl2,2min 


33,9 


9,0 




geschweisst. 


37 


3a 12x45 derselbe 


desgl. 


17. Novbr. 1877 


16,1x12,3 mm 


37,8 


12,5 


19,8 




38 


3b 12x45 derselbe 


desgl. 


17. Novbr. 1877 


17,2x13,1 rom 


29,9 


4,5 


5,9 


geschweisst 


39 


3a 30x10 derselbe 


desgl. 


17. Novbr. 1877 


12,IX1M mm 


38,4 


9,0 


12,0 


nicht geschweiast. 


40 


3« 30x40 derselbe 


desgl. 


17. Novbr. 1877 


18,0X12,8 mm 


87,0 


8,5 


9,0 


gc*chwci*»t. 


41 


3a 58 mm 0 derselbe 


desgl. 


12. Novbr. 1877 


16,1 mm O 


32,4 


13,8 


18,8 


nicht geschweift. 


42 


3b 58 mm O derselbe 


desgl. 


12. Novbr. 1877 


15,6 mni O 


18,3 






ge*chwei*Bt (schlecht). 


43 


3a 42 mm Q derselbe 


desgl. 


12. Novbr. 1877 


15.0 mm ü 


35,0 


11,1 


42.2 


nicht gewhweWt 


44 


it.. Ät\ .1 II 

Si\ 49 mm (j uersclbo 


,i i 

desgL 


in KT ..l 1 i%»»T 

12. Novbr. 1877 


15,3 mm O 


21,2 






gesrhweiset (schlecht l. 


45 


3a 22x2 < derselbe 


aesgl. 


12. Novbr. 187 ( 


16,6X12,3 mm 


35,7 


22.5 


39;! 


nicht geschweisst 


46 


3b 22x27 derselbe 


desgl. 


12. Novbr. 187 1 


16,6X12,5 mm 


34,2 


8,0 


7,5 


gesch weiss t. 


47 


6a 17x38 CA. Weber «Comp. 


Murtereisen 


20. Novbr. 1877 


17, 1X12,6 mm 


39,4 


15,5 


37,4 


nicht gesch u^iast. 


48 


üb 17x89 dieselben 


desgl. 


20. Novbr. 1877 


17,1X12,4 mm 


38.2 


14,0 


29,2 


gosch weinst (nicht an 
Hchweisastellen). 


40 


6A 54X16 dieselben 


desgl. 


20. Novbr. 1877 


17,0X12,2 mm 


41,4 


18,0 


36,8 


nicht geschwetasL 


50 


üb 53x16 dieselben 


desgl. 


20. Novbr. 1877 


17,6Xll,8mtn 


31,7 


4,5 


1,4 


gesch weisst. 


6t 


6a 20x30 dieselben 


desgl. 


20. Novbr 1877 


16,2X12,1 mm 


38,2 


14,0 


32,6 


nicht geachwrisst. 


. 


6b 20x30 dieselben 


desgL 


20. Novbr. 1877 


16,9X12,5 mm 


35,0 


8,0 


7,8 




53 


5a 30x38 Fr. Wilh Hütte 


desgl. 


20. Novbr. 1877 


17,1X11.8 mm 


39.2 


IM 


25,1 


nicht geschweisst 


54 


'lOx'Itl Hifwlhc 

»Ii» i t\j t r\| 1 1 1 * CT* IUI 


ilryAfl 


90 Novbr 1K77 


1 7 9 s x' 1 9 || iii 


37,8 


90 


10 0 


gesch weiwrt. 


55 


5a 22x27 dieselbe 


1 1 - s 1 


20. Novbr. 1*77 


16,4X1 1.x mm 


41,8 


20,0 


45,4 


nicht geschweisst. 


56 


5B 22x27 dieselbe 


desgl. 


20. Novbr. 1877 


16,4X12,7 mm 


35,0 


4,5 


10,2 




1 


I »urchochniU A (nicht gescb weUst > 








38,5 


16,4 


33,3 




II 


Durchschnitt B (gesehweiiwt) 








31,9 


7* 


10,9 




III 


Die Schweifung verringert 1 


1. Die ab« 

2. Die Del 


dule Festigkeit « 


III .... - 


• • • • 


",1°„ 
55,5«. 








durchschnittlich in l'rocentc j 


a Die Qu« 








67,3';. 
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Elberfeld, den 24. April 1877. 



Betrifft: 
die Fabrikation von Gassstahl. 



*'>■'■ V U 8 K 11 g 

aas den Vorschlägen der Qualität sproben für FhneiMi- ud Flussatahl -Fabrikate. 



Auf Grand zahlreicher Versuche auf verschiedenen Werken 
(Krupp, Bochum, Pönsgen, Hösch, Rheinische Stahlwerke. Hörde) 
halten wir nachstehende IVoben für erforderlich und thuu- 
lich für: 

a) Gnsss t ah lach scn. Qualität weich und zähe. 

1. Absolute Festigkeit pro 1 □ mm des ursprünglichen 
Querschnitts 58 kg mit einer zulässigen Differenz von 
.1 kg weniger und 5 kg mehr (60—58 kg). 

2. Querscbnittsverminderung in der Bruchflache um 40 °/„ 
des ursprünglichen Querschnitts mit einer zulassigen 
Differenz von 5 "/„ unter und 15 */„ über dieses Maass 
(35-55%). 

8. Fallprobe. Die Achse, 1,5 m freiliegend, nrass 8 Schlage 
aus je 7 m Fallhöhe mit dem 6O0 kg schweren Bür 
aushalten, ohne zu brechen. Die Achse wird nach jedem 
Schlage gewendet. 

4. Garantie 1 Jahr. 

b) II rem srad reifen für Wagenrader und Tender. Die- 
selben müssen weicher sein als Eocomotivradreifen , da sie 
anderenfalls Härterisse bekommen und leicht springen. Dic- 



1. Absolute Festigkeit 55 kg pro ^Millimeter mit einer 
zulassigen Differenz von 5 kg mehr oder weniger (55 bis 
60 kg). 

2. Querschnittavermindenuig in der Brucbfläche 40 % des 
ursprünglichen Stabes mit einer zulässigen Differenz von 
5% unter oder Ober dieses Maass (35 — 45 %). 

3. Fallprohc. Auf den vertikal gestellten Itadreifen 8 Schläge 
mit einem 600 kg schweren Bär aus je 5 m Fallhöhe, 
ohne Bruch zu erzeugen. 

4. Garantie 2 Jahre gegen Bruch, Laufgarantie keine. 

c) Gassstahlschienen. Hart und massig zähe. 

1. Absolute Festigkeit 57 kg pro 1 [jmm mit einer zu- 
lässigen Abweichung von 3 kg weniger oder 5 kg mehr 
(54-62 kg). 

2. QuerschnittavcnnindcniBg in der Bruchflache 20 % mit 



zulässigen Abweichung von 8 % unter und 15 % 
dieses Maass (12—35%). 

3. Belastungsprobe. Die auf 2 in 1 m Entfernung liegenden 
Unterlagen aufgelegte Schiene mnss 20 000 kg 
bleibende Durchbiegung tragen können. 

4. Biegeprobe. Die wie vor 1 m freiliegende Schiene 
sich kalt, den Kopf convex 2 cm, den Kopf conrav 5 cm 
durchbiegen lassen, ohne zu brechen. 

5. Fallprobe. Die wie vor 1 m freiliegende Schiene muss 
mit dem 600 kg schweren Bär 3 Schläge in derselben 
Richtung aus 3 ra Fallhöhe aushalten, ohne zu brechen, 
oder aber nach Wahl der Eisenbahn-Verwaltung zwei 
dergleichen Schläge in verschiedener Richtung. 

6. Garantie 10 Jahre. 

d) Locomotivradreifcn. Qualität hart, ohne spröde zu 



15 kg 



1. Absolute Festigkeit 65 kg pro 1 
lässigen Abweichung von 5 kg 
(60 — 80 kg). 

2. Querschnittaverminderung 18 % des ursprünglichen Quer- 
schnitts mit einer zulässigen Abweichung von 5 % unter 
und 15 % über dieses Maass (13 — 33%). 

3. Fallprobe keine. 

4. Garantie bis zum ersten Abdrehen 40000 km für Rad- 
reifen von 1,800 m lichtem Durchmesser, für kleinere 
Radreifen entsprechend weniger. 

Die Üussstahlseheibenräder können, so viel uns bekannt, 
aas Bessemerstahl noch nicht gefertigt werden. Die Fabrikanten 
hüllen deren Fabrikation noch immer in einiges Geheimnis«, und 
da bei deren Lieferung nur die alt bewährten Fabrikanten 
Bochum and Krapp in Betracht kommen, so wird ausser 
einer Laufgarantie von einer besonderen Qualitätsprobe ab- 
zusehen sein. 

Als Laufgarantie haben wir bisher für Wagenräder (ohne 
Bremse) 70 000 km bis zum ersten Abdrehen vorgeschrieben. 



etc. etc. 



önigliohe Eisenbahn-Direotion. 

u 
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Anlage 6». 



G b - Iteaultctte von Zerreißproben. 



Die Versnrhe sind, wo nicht 



Werken 



welche das Material 



10 



11 



Kahrikanten. 



] latum 
In 
Vernein 




1 O 



- ~ 3 i 



s 5i .» 4 * 



Material. 



1-ro 



mit 

600 kg Fallbär. 



I. Achsen. 



Hocluuner Verein 


8. Uta 1677 


Na, 8260 


44 


58 


19,5 


44 


102 


lleaaeincrstahl 




derselbe 


8. Uta 1877 


Sa. 8172 


40 


blfi 


19,5 


49 


106,5 


deagl. 




Ibmlcr llerj;wcrka- 


ITA Mint 1871 






50 


15 


17,8 


67,8 


desgl. 




u. IlütUii-Vi-n-iii 


















Rhein. Stahlwerke 


n.Ktatsn 




37 


58,2 


27 


54,7 


112,9 


deagl. 










n. l. 


K'cin 


loth 


r- Radreifen (hart). 


Bochumer Verein 


1. Febr. 1877 


X...154121 


55,5 


74 


203 


40,5 


114.5 


Tiegelstahl 




derselbe 


1. Kelw. 1877 


desgl. 


51 


72 


18,3 


41,8 


113.K 


tofL 


desgleichen 


derselbe 


29. Dm. 1K76 


S...153I76 


44 


71 


17,8 


33,8 


1013 


desgl. 


desgleichen 




2. Jan. 1B77 




42,9 


73,9 


15,3 


25,5 


99,4 


dM|L 





4 Schli». »«Tu y±n- 

lo.kr. L. il.Vm AuM^. r. 
A C Ii»' 1Kb j*d, ÜCMV 

* 8chl«|f» Uli», bei 
I.A m Auflager. »*chj*- 

I Nkllgt »u. 1 m Wi 
l^in Aanac^r, nach >••- 
HWI 



Hecht put. 

Hecht gut. 
Akwlul» iwM» 

K"UM!. 

Ilexht RUt. 



B*i h*h»r »l«o- 
J I l»t« fVrtigl.rt 

[ noch i;ptfiK*iiJ 
' lAho 

12 Schlüge aus 6 tn T<-od.™ireir.-» 

Di.~ Pr.1. 



III. Wagenradreifen (weich für Bremsräder). 



C. IY..isgen, (iies 
her» & Co. 


13. Oet 1876 


a 




59,4 


23,75 41.20 


100.6 


Bcasem«Tstald 


tagaobalsdst, »n«g.- 
«loklo ,1,«,, .bt-r.lM.t 


1 10 Schlüge unten» 


Ueclit gut. 
















deagl. 




1 Kaliwerk von 4,5 




dicwdbcn 


ia Oet 1876 


a 




59,4 


22 


38,6 


98,0 


<h"Htflcii-hen 


Jbis 8 m Kallblibe. 


I>U*H PMh« 
















- 




Iii Schlüge unterm 
Dampfhammer 


wurde» »ol de» 
Rh^mHUhl»«. 




27. (Jet. 187b 


a 




51,4 


24 


39,9 


913 


iMgt 








dieselben 


2. N..v. 1876 


b 




53.9 


23,5 


51,6 


105,5 


desgl. 


• desgleichen 




(juerprobe. 


dieselben 


2. Nuv. 1871! 


b 




52,6 


23 


41,2 


93,8 


desgl. 
desgl. 


dci»gl eichen 






dieselben 


26. Oct. 1876 


c 


31^ 


54,5 


25 


55,4 


109,9 


desgleichen 


1 l.ro l>.m;.n,»imt..T 




dieselben 


2<i. Oct. 1876 


d 




54,3 


23 


48,6 


102,9 


deagl. 


desgleichen 






Rhein. Stahlwerke, 
Kiihmrt 


22. Nov. 1876 




88 


58,2 


22,9 


47,6 


105,8 


desgl. 


Ossaliatslst bU M inil, 
'3 •Uun nhrrdlvht 


»acMsf*T.9Ji-Usi 




diiwlben 


22. Nov. 1876 


. 7104 


40 


54,3 


23^ 


48,5 


102,8 


desgl. 


desgleichen 


4 Schläge »tu 6 m 




dinsr-lhcn 


4. Jan. 1877 


» 7883 


34 


54,6 


25,3 


57 


UM 


deagl. 


desgleichen 


1 8 Schläge aus 6 m 


1 Ii-.-- IY»bu 


dieselben 


4. Jan. 1877 


„ 7888 


40 


66,7 


22,5 


48 


114,5 


desgl. 


Nu-ht rorKt*clim,<-<lrt 


\2 Schlage ans 7 in, 
1 ohne zu brechen 


Jvnrd.nhriPh'^ 
1 »U urriftwili. 


dieselben 


4. Jan. 1877 


. 7829 


35 


56,4 


222 


52,7 


109,1 


deagl. 


Vorgeschmiedet o. 
abgedreht 


ü Srhllg» 3-7 


desgleichen. 




















okno »» k«*t».eil 


dieselben 


21. Min 1877 


_ 


33 


553 


28,9 


54,7 


110,0 


desgl. 






ItlM* Pr.k>« 
wBidfn k*im Ilo 


dieselben 


21. März 1877 




37 


58,2 


37 


54,7 


112,9 


deagl. 






ob«na«r V«»»» 
t*rr\mm » 




2?. April 1877 


. 9432 




46,3 


19.6 


293 


76,1 


doagL 


Nickt TDnTMebniodi.t 


2 Schlftge aus 5 m 


Dl»»» Pr,.k»o 
wnr.i'D mmt &rt 




23. April 1877 


, 9486 




57,9 


253 


47,4 


105,3 


deagl 


desgleichen 


% Schliff? HB IV m, oh»* 

1» W' i Ii. II 


Cutnlvrch- 
•tiiu ,oWit««« 


liochumer Verein 


7. Dec 1876 


No.151393 


40,4 


56,9 


26 


522 


109,1 


deagl. 


Voig<>ch»i«d>t ud «*- 


j> hcm»*» na s% » bi< 








K .droht 


ll> m, <>knr m breehra 




derselbe 


18. Dec. 187(1 


No.152050 


29,9 


48,9 


24 


42 


90,9 


deagl. 


Nicht Turj: "wk m k-1 ' t 


14 Schläge aus G m 






18. Dec 1876 


Xo.152058 


84 


52,8 


24,5 


SU 


104,8 


deagl- 


desgleichen 


26 Schlüge v. 6-9 m 




P, Krupp in Eaacn 


20. Dec. 1876 


B 




62 


17 


88,7 


100,7 












20. De«. 1876 


a 




62 


16 


42,5 


1043 


deagL 




JlO BMtf «i^», 
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Anlage 4 b. 



in 



II 
äs (2 

I 

" 1 



-Ii 

SS s X 

s 



11 

il 



1 3 



rt 



IL 



SJ 



10 



600 kg Fallbär. 



11 



Actien-Oeaellsehaft [12. l)cc 1876 
Hi i'.ni \ in Kulirort 

dieselbe 12. Dnc. 1-7'. 

2. Ja«. 1877 

15. Jan. 1877 



1 26,8 .' 49,4 i 17,1 47,3 



dieselbe 
dieselbe 



dieselbe 
dieselbe 
dieselbe 



Bergwerks- 28. 

■Verein 



15. Jan. 1877 
15. Jan. 1877 
15. Jan. 1877 
15. Jaji. 1877 
15. Jan. 1877 
15. Jan. 1877 
15. Jan. 1877 
11877 



b 

d 

No. 183 

No. 18» 
No. 180 
No. 180 
No. 163 
No. 163 
No. 164 
No. 164 



31,6 
33,5 
34,8 

35,4 
87,8 
40/» 
31,8 
34,6 
33,9 
:H,3 



58,2 
50,7 
'59,6 

IM 
61,1 

60,6 
55,9 
55.4 
59.6 
59,8 
61 



21,3 
21 
21,4 

19,4 
17,8 
19,3 

20 
15,5 
20,8 
19/. 

8 



42,4; 

51,1 
29,8 



26,5 
2H.6 
29,4 
35,8 
26,4 
26,7 
9.1 



96,7 

100,8 
101.8 
89,4 



28,2 86,6 



87,6 
89,2 
85^ 
90,7 
86,0 
86,5 
70,1 



Bessemerstahl Vorgesehmiedet u. 

I dann abgedreht 



desgl. 



desgl. 
desgl. 

desgl. 
desgl. 
deagl. 
drituf l. 

desgl. 
desgl. 



desgleichen 



Auf no mm j Toqr*. 



4 Schläge aas 6 m 

1 Schlag aus 6 m 
12SchlAgeanj,lim 
8 Schlage am 6 m 



desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 
desgleichen 



6 m 
6 m 



8 Schläge au* 
|6 Schläge au* 

llOSchlägeausOb» 
|8 in, ohne zubrech. 

lllSchlagoaus6bis 
f 9 in 

Mi s mup au 5 i* 



I 



Hönler llergwerks- 


28. März 1877 






52 


7 


















llochunter Verein 


30. April 1877 


a 


34 


fil 


20,8 


33,9 


derselbe 


30. April 1877 


b 


37,5 


«3 


195 


21,1 


Iloreter Kisen- und 


28.April 1S77 


a 




67,6 


14,6 


37,6 


SUhl«-. in Horst 












bei Steele 
















21. April 1877 


a 




63,5 


11,1 


16,7 


dieselben 


2a April 1877 


b 




62,8 


4,6 


2,6 


Falkcnroth, Kocher 


4. Mai 1877 


75 


33,7 


54,7 


10,6 


20 


4 Co. in Haspe 








| 


4. Mai 1877 


76 


29 


61,7 


9,7 


ujs 



IV. Schienen. 

603 | Bessenierstohl 



94,9 
84,1 
105,2 

80,2 
65,4 
74,7 

73,2 



desgl. 
dusgL 
Martinstahl 

deagl 
desgl. 
desgl. 

desgl. 



Nirlit hmiiili't > * Mi| «u I m 

B i fehlt« »" i im, 

Uif m Autln« 



desgleiehen 
desgleichen 
desgleichen 

desgleichen 



|*fekU»»a*Siii. ohne 
I» br. ciT. «. h-i I 1D.\»( 
I Ufn. itekjVii»» aacb i. - 
I dtm Neblig. ,(f««iJ.t 



Sehr spröde. 



Diese Pro- 
ben wurden 
in der Cen- 
traiwerk- 
statte xo 
Witten zer- 
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Anlagt 6'- 



G'- I * i I r 1 < > oinißfor- Zerreiss- 





<5 7 8 


Datum. 


ha 

« 

9 

•c 


Beschreibung 


Abnesag d§*b 
Im 

Querschnitt*. 


IJlnge 
xwuicbeti 

den 
Körnern. 


Elastici- 

tAta- 
tirenze. 


Absolute 
Fertigkeit 
in kilogr. 


Lange 
zwischen 
den 

Körnern 
nach dem 

Bruche. 

Milltn^lVr. 






I'r»bestuek*. 


Brette. 

WllMnulir. 


Dicke. 

Millin>.t*r. 


Inhalt. 

QKtlttnttt, 


pro Quirn, 


20. Mai 1*78 


1 


Kopf von Beasemer Schiene, cretc Walzung 


M 


o 


201 


100 


3ZA 


59,5 


119 


27. Mai 1878 


2 


Kopf von Besscrncr Schiene, ewte Walzung 


10 .1 


0 


'.'•>! 


100 


H 


59 


114,5 


27. Mai 1K78 


:t 


Kopf von Itosseiner Schiene, erste AValzting 


IG 


0 


201 


100 




51 


128 


3. Juni 1878 


4 


Kopf von Beasemer .Schiene, »weite Walzung 


Kl 


o 


20« 


100 




15 


117,5 


:i. Juni 1878 


5 


Fuss von Brawcmer Schiene, zweite WnUimg 


1G.1 


o 


20:1 


100 


8S 


tW.5 


134.1 


4. Juni 1878 


C 


Kopf von Beasemer Schiene, zweite WalaWkg 


10.1 


c 




100 




05 


118 


4. Juni 1878 


7 


hü von Dl— Scliiene, zweite Wahrung 


Ifi.l 


0 


203 


100 


40 


05 


181 


4. Juni 1878 


8 


Kopf von Beaaemer Schiene, zweite Walzung 


15,9 


o 


198 


100 


40 


62* 


119,4 


4. Juni 1878 


9 


Fuse von Beasemer .Schien«-, zweite Walzung 


15,9 


c 


193 


100 


35 


57,5 


120,8 



NB. Die Proben 4 und 5, 0 und 7, 8 und !t sind je ruh demselben .Schienenstück entnommen. E» ergiebt »ich daraus der grosse 
die absolute Festigkeit fast unverändert ist, und die I .ängfiidchiiuiig difl'erirt. 
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r*rol>eii von Mtnlal&< •Hielte». 



9 




10 




11 


12 


13 


14 


Dehnung 
la 


Abmessungen 
Im 


Oonrraetion 

in 


Fabrikant 


He Ä ,g 




Querschnitts nach dem Bruche. 


Proceuteu 
tm 


zu dm Zerrciss-Prolien 




Bemerkungen. 




Breite. 


„!":, 


Inhalt. 


ursprünglichen 


dienenden Materials. 






19 


Ii 


o 


154 


23,4 


ActieiigeselUe.haft Hhi'iiiix 

in 1 1 1 • t- ■ - - 


Hydraulische Maschine von 
ThniiuiMet 


Schienen auf Vertrag, 


14*5 


13 


o 


132,7 


35 


dieselbe 


desgleichen 


No. 2183 


23 


UM 


0 


134,8 


32 




desgleichen 


L Lieferung. 


17,8 


13,9 


o 


151,6 


24,5 


dieselbe 


desgleichen 




24,3 


11,6 


0 


105 


46,5 


dieselbe 


dosgl eichen 




18 


u,i 


o 


IM 


23 


dieselbe 


d^l hen 


Schienen uuf Vertrag, 
No. 2183 


21 


12 


o 


' 119,3 


40,5 






II. Lieferung. 


19,4 


IM 


o 


139 


30,5 


II 






20,8 


n 


o 


95 


52 






• 




es Walipr 


x-enc» »u 


r die Zabi, 


rkeit (Contractioi 


.1. Die lefctere ist in der 


Mitte des Fussen erheblich 


grösser als im Kopf, wahrend 



Digitized by Google 



176 

Anlage «*• 

O d - Zerreiss- 



1 


2 


3 


•t 


5 




7 


8 


» 


10 


11 


Datum. 


o 

1 
1 


Beschreibung der Probestücke. 


A bmessun 


;cn dos Vi 


crscnmtts 


la- 
ll 


i 

3 ei 

i 1 


IL. 
f l| 

la, i * 


5 M i 


1 1 

m 


Ij 


in 
hl' 


Breite 


Dicke 


Inhalt 


MilUn»l.r. 


Mtllim*(.f- 


QMilltm. 




26. August 1878 


1 


LocoinonVKadrcifciibnich der Achse Nr. 


162730 


14,3 


o 


174^16 


200 


45,8 


a. G< 

77,9 


3broc 

229 


hene 

14,5 


26. AuguHt 1K78 


2 


desgleichen 


der Achse Nr. 1627:» 


14,9 


o 


174,36 


200 


44,7 


72,8 


218 


9,0 


4. Oetoher 1878 


8 




der Achse Nr. 


»487 


15,0 


o 


176,71 


200 


46,4 


67,3 


225,5 


12,7 


4. Oct.iher 1878 


4 


desgleichen 


der Achse Nr. 


2487 


15.0 


o 


176,71 


200 


43,0 


66,7 


228 


14,0 


26. August 1878 


8 


Gebrochener Radreifen der 


Achse Nr. 


20170 


14,8 


o 


172,03 


200 


29,0 


44,1 


2.15 


17,5 


26. Anglist 1878 


6 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


20170 


14,8 


o 


172,03 


200 


27,3 


40,1 


242 


21,0 


28. August 1H78 


7 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


25 028 


14,9 


0 


174,:tfl 


180 


40,1 


62,5 


205 


uys 


28. August 187» 


8 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


25028 


14,9 


o 


174,36 


180 


39,5 


61,9 


198 


10,0 


28. (ktobcrl878 


9 


desgleichen 


der 


Achse Nr. 


36318 


15,0 


o 


176,71 


200 


36,7 


60,5 


2:10 


15,0 


26. CkU>berl878 


10 


desgleichen 


UtT 


Achse 


Nr. 


88818 


15,0 


o 


176,71 


200 


88,7 


59,4 


230 


15,0 


28. August 1878 


U 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


61 762 


14,9 


o 


174,36 


ISO 


33,2 


52,7 


213 


18,3 


28. August 187« 


12 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


61762 


14,9 


o 


174,36 


180 


35,5 


54,4 


216 


20,0 


3. Septbr. 1878 


... 
13 


di-sgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


I.IIH 


15,0 


o 


176,71 


200 


23,7 


46,9 


218 


9,0 


•i c,.„t| lr i«7~ 
o. j nur. i n (o 


14 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


51600 


15,0 




" 176,71 


200 


2:5.2 


39,6 


247 


23,5 


3. Septbr. 1878 


16 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


21788 


15,0 


o 


176,71 


200 


29,4 


45,2 


214 


7,0 


3. Septbr. 1878 


16 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr 


21788 


15,0 


o 


176,71 


200 


28,8 


48,6 


227 


13,5 


1. (ktoberlK78 


17 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


54G98 


15,0 


o 


176,71 


200 


22,6 


:lü,7 


2:18 


19,0 


1. Oetoher 1878 


18 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


54 698 


15,0 


o 


176,71 


200 


23,7 


35,0 


238 


19,0 


:!. Septbr. 1878 


19 


desgleichen 


der 


Achsr 


Nr. 


10217 


15,0 


o 


176.71 


200 


ir;,» 


69,1 


219,5 


9,7 


3. Septbr. 1878 


20 




der 


Achse 


Nr. 


10217 


15,0 


o 


176,71 


200 


39.6 


75,2 


217 


8* 


10. Septbr. 1878 


21 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


40473 


15,U 


Ü 


176,71 


200 


22,6 


32,2 


216 


8,0 


1. October 1K78 


22 


desgleichen 




Achse 


Nr. 


40229 


15,0 


o 


176,71 


200 


26,0 


42,4 


237 


18,5 


1. OcU.her 1878 


23 


desgleichen 


der 


Aclise Nr. 


40229 


15,0 


o 


176,71 


200 


24,3 


36,7 


286 


19,0 


4. tk'toher 1878 


24 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


13 77« 


ir. n 


u 


1711 71 
1 1 1», I 1 




on *t 




HM 




7. Octoberl878 


25 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


13779 


15,0 


o 


176,71 


200 


22,0 


8M 


238 


19,0 


2ti. < k-tober 1878 


26 


de^rleichcn 


der 


Achse 


Nr. 


23040 


15,0 


o 


176,71 


200 


23,7 


38,4 


238 


19,0 


26. tkt<.berl878 


27 




der 


Achse 


Nr. 


23040 


15,0 


o 


176,71 


200 


23,7 


39,0 


236 


18,0 


1. (Mobti 1878 


28 


desgleichen 


.lu- 


Achse Nr. 


56889 


15,0 


o 


176,71 


200 


35,6 


54,8 


235 


17,5 


.1. Oct*berlS78 


2a 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


56889 


15,0 


o 


176,71 


200 


:!5,0 


56,0 


2:15 


17,5 


1. Octoberl878 


30 


desgleichen 


der 


Achse 


Nr. 


57 076 


15,0 


o 


176,71 


200 


: «0,5 


51,4 


229 


14,5 


1. October 1878 


m 




der 


Achse 


Nr. 


57076 


14,9 


Ü 


174,36 




32,1 


50,4 


219 


9J& 



b. Gebrochene 



24. H«*pt br. 


1878 


32 


Gebrochene Schiel 


ic Brilon I. 


14,8 


1 


14,0 


207,02 


200 


40,0 


60,7 


227 


13,5 


24. Septbr 


1878 


33 




Brilon 1. 


V £» 
14,0 f 
A > 


14,5 


V 

| 13,2 

< A 


205^4 


200 


39^1 


61,7 


231,5 


15,7 


24. Septbr. 


1878 
1878 


84 

35 


desgleichen 


Brilon 1. 
Brilon I. 


15,0 
15,0 


1 


O 

o 


176,71 
176,71 


200 
200 


37,9 
:f7,9 


60,5 
61,1 


237 
237,5 


18,5 
18,7 


24. Septbr. 


1878 


36 




Brilon IL 


14 V ,0 
s > 


14,9 


J.4 

< A 


206,23 


200 


32,9 


49,9 


-.514,5 


17^ 


24. Septbr. 


1878 


37 




Brilon II. 






13.4 


213,23 


200 


32,8 


4801 


234,5 


17^ 


24. Septbr. 
24. Septbr. 


1878 
1878 


38 
39 




Brilon IL 
Brilon IL 


A > 

15,0 
15,0 


15,2 


< A 
O 

o 


176,71 
176,71 


200 
200 


26,0 
25,4 


48,6 
49,2 


245 
242 


22.5 
21,0 


25. Septbr. 


1878 


40 




Oeventrop 


V 

14,7 ^ 


'£■■■■ 


m 13,0 


216,09 


200 


27,7 


46\2 


233 


16,5 












A > 


14,7 


< A 
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12 


13 


u 


15 


1« 


-XI'" 


18 


19 


Abmessungen das Querschnitts 


ü 9 

SU 


1 




Fabrikant 


Beschreibung 


• 


■ 






1 1| 






de* zu den ZerreiBBproben 


der 


Bemerkungen. 


n - 










weite 


Dicke 


nun 


| s 5 


I 




dienenden Materials. 


Zcrrcissmaschine. 




.iluarlar. 




□Millu 


IJ 










, - 


Badreif 

II: 

1 1 n 
IM 


0 

OO 


III <v> 


373 
35,6 


115,7 
108,4 


J Bochum. Verein i. Bochum 


1 Hydrauliach mit Hebel- 
j bclastung 


{LocomoUve Wura. 
1 


11 n 
11,0 


O 




46,2 


113,5 


derselbe 1874 




I>ocomon>e 692. 


11,3 


0 


100,20 


43,2 


109,9 


derselbe 1874 




desgleichen. 


IIA 

11.0 




9331 


44,7 
4.5,7 


88,8 
85,8 


1 Falkenroth, Kocher & Co. 
| in H&UM' 


| desgleichen 


j Wagen Nr. 5624 in Giesscn C. M. B. 




0 




62,2 


114,7 


Friedrich Krupp 


desgleichen 


Lieferung 1875. 




0 


iiju,oy 


25,6 


87,5 


derselbe 


desgleichen 


desgleichen. 




0 




50,0 


110,5 


Krupp 1875 




Wagen Nr. 13593 Beverungen Unfall. 


10,6 


0 


88,24 


50,0 


109,4 


derselbe 




desgleichen. 


10,0 


0 


7833 


54,9 


107,6 


1 Rheinische Stahlwerke in 


l desclcichcn 


llJorcrung 1878. 


9,7 


0 


73,89 


57,6 


112,0 


| Buhrort 


1 ^ 


U,0 


0 


153,93 


12,8 


59.7 


Horder Verein 




Wagen Nr. 18343 Siegen C. M. 


tu 


0 


96,76 


45,2 


B4.H 


derselbe 




deagleiclicH Lieferung 1874. 


14.4 


0 


tmj» 


7,8 


53,0 


derselbe 




Wagen Nr. 9142 Ccblcriz Rh. K. 


123 


0 


118,82 


32,7 


81,1 


derselbe 




desgleichen Lieferung 1867. 


12,6 


0 


124,69 


29,4 


6»sl 


derselbe 1874 




Puddelstahl. Wagen 19 079 in Coblonz. 


IL5 


0 


103,8« 


41,2 


76,2 


derselbe 




desgleichen. 


1=1,2 


0 


136,89 


22,5 


91.6 


C.ttuoU&Co.,l{otheKrde 




Watren Nr 2345 


12,9 


0 


taoyN 


26,0 


101,2 








14,1 


0 


156,14 


11,« 


43,8 


Brückmann & Co., Dort- 
mund 




WagcT^r. 14 930 Opladen B. M. 
Schlechte Bruchflacho Lieferung 1872. 


12,7 


0 


126,1.7 


28,3 


70,7 


dieselben 1872 




PuddclstahL Wagen Nr. 13554 iu Duisburg. 


10,0 


0 


78,53 


61,2 


97,9 


dieselben 1872 




desgleichen. 


10,6 


0 


88,24 


50,0 


, 873 


haiKlcrtli-Liinier At IUhN 




l'uddelstahL Wagen Nr. 5445 111 Bochum. 


11,0 


0 


95,03 


46.2 




!,4 


dieselben 




desgleichen. 


11,0 


0 


95,03 


46,2 


& 


1.6 


dieselben 1866 




Wagen Nr. 5870 Bürwum Br. B. 


11,6 


0 


105,68 


40,1 


79,1 




deagleiehen. 


10,3 


0 


83,32 


52,5 


107,3 


Pilnsgen, (1 i esbers & C. IM 




Wagen Nr. 17 180 Unterwellciibom Tb. E. 


11,4 


0 


102,07 


42,2 


98,2 


dieselben 






9,9 


0 


78,38 


55,0 


107,0 


dieselben 




Wagen Nr. 153 Steele. 


lifi 


0 


160,60 


7,9 


58,3 









Schienen. 



12,8 1 


11,9 


152,12 


26,4 


87,1 


Bochuiner Verein 1872 




Bruchstück aus d. Schienenruiö genommen. 


iu g 


V v 

M n ' :, 


145,31 


29,4 


91.1 






desgleichen. 

I»i««o Schi»« lutt* r'mrn timlraclc im K»pf und 
tnet kein Vm\f*»B i»it.i 41* K«U.««lf iW. 
Ab IW » IgU «fch «U» HcWr.r.toll.. 

Bruchstück aus d. Schienenkopf genommen. 


A > 12J 

11,2 1 
11,2 1 


< A 

O 
O 


98,52 
98,52 


44,2 
44,2 


104.7 
1053 


derselbe 






Ii lU 


136,88 


33,6 


83,5 


derselbe 1871 






A > 11^ 


< A 






v - v 

im ||Pf 


1. V 
|lL3 


135,06 


36,4 


84,7 






desgleichen. 


* > 123 

103 1 

v HB^S^ 

10,7 ><>i. 

a > 10,7 
or, ■ ft. Hl 


< A 

O 
O 

|1| 93 

< A 


86,59 
86,59 

110,05 


51,0 
51,0 

48^ 


99.6 
100,2 

95,0 

m. 


derselbe 
derselbe 1872 




23 
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AnUlfe 6 il. 



Datum. 



25 
25. 



im 

1878 
1878 

1878 



30. Septbr. 1878 

30. Septbr. 1878 

30. Septbr. 1878 
4. Octobcrl878 
4 October 1878 

4. Octobcr 1678 
4 Octobcr 1878 
3. Octobcr 1878 

3. October 1878 

3. Octobcr 1878 
a Octobcr 1878 
4 Octobcr 1878 

4 Octobcr 1878 

4 Octobcr 1878 

4. October 1878 



2 



91 



Beschreibung der Probesticke. 



Gebrochene Schiene Oeventrop 



desgleichen Bredelar 
dnagleichen Bredelar 



24. Septbr. 1878 

24. Septbr. 1878 

24. Septbr. 1878 

24. Septbr. 1878 

24 Septbr. 1878 



desgleichen Westheim 



4M 

x|| desgleichen 
; S i A desgleichen 
64 f Ä' desgleichen 
24. Septbr. 1878 j 65 *{\ desgleichen 



KesHetnernUhlxchicnc Nr. 1 

Nr. 1 
Nr. 1 
Nr. 2 
Nr. 2 
Nr. 2 












c. Schienen. 


12,35 


O 


119,05 


100 




86,1 


118,6 


I5,(i 


9,85 


O 


76,16 


100 




66,9 


116,1 


16,1 


9,80 


o 


75,39 


100 




«6,3 


115.7 


15,7 


15,60 


o 


191,13 


100 




58,5 


117,8 


17,8 


15,90 


°o 


198,56 


100 




60,4 


123.8 


tu 


12,80 




120,76 


100 




62,9 


11N5 


18,5 



d. Walz- 



21. October 1878 


06 


Walzeisen 


21. October 1878 


ir? 


desgleichen 


21. October 1878 


68 


desgleichen 


21. October 1878 


69 


desgleichen 


21. October 1878 


70 




21. October 1878 


71 







o 


181,45 


200 


23,1 


36^ 


SM 


17.Ü 


15,0 


o 


176,71 


200 


22,6 


35,6 


238 


19,0 


15,2 


o 


181,45 


200 


19,8 


35,2 


244 


22,0 


15,2 


o 


181,45 


200 


M£ 


36,9 


236,9 


IM 


' 


o 


18145 


200 


23,1 


34,6 


231 


\M 


15.2 


o 


181,45 


200 


20,4 


346 


241 


20,5 
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12 



14 



lc 



Abmessungen dra Querschnitt* 
nach dem Hnichc 



Dicke 



V 

11,0 [ 

* > 11,6 

10,2 | 

10,6 I 



v 
10,1 

< A 

o 

0 



Inhalt 



124,06 

81,71 
88,24 



a > 
v 

10,7 

A > 



10,8 



8,51 ioo;w 

< A 



H|2 



123 
13,1 

14,5 



v 

9,0 

< A 

o 

O 
O 

o 



V 

11,5 

A > 12," < A 
V 

* > IM < A 

v i - . V 

• ! j V 

A > 10,7 < A 
V 

IM 

A > 14,1 



V 

12,0 



, V 

J 12,5 



14,0 

v 

13.4 

A > 
V 

10,2 

A > ' 10,7 
14,2 I 
14.« 



O 

o 



v 

11,5 



v 

9,2 



< A 

o 
o 



m,«4 

122,71 

134,78 
160,60 
165,13 

mflt 

124.64 

163,47 

187,56 
147,41 

153,9!? 
179,26 

106.64 

15836 
167,41 



Iii 



'S 



:»7,4 

88,1 

50,0 
493 



46,7 



30,5 

23,7 
9.6 
«3 

30,1 



414 

23,2 

15.2 
10,5 
12^ 
18,0 

51,4 

103 
5,2 



«43 

100,6 
96,4 

89,6 



94,1 



803 

74,ti 

62,2 
55,7 

85,1 



96,7 

77,6 

69,4 
08,5 
663 
71,0 

101,4 

58,9 
51,6 



Fabrikant 

de» zu den Zerrniasproben 



Verein 1872 



1872 



dieselbe 1872 
dicarlbe 



Union 1873 



1873 



Härder Verein 1872 



18 

Beschreibung 
der 

Zerreissmaichine, 



Bein erkungen. 



Hrochstück aus d. ! 



■i 



desgleichen. 

Hebt*«* Ut nur niwm Ts* LtufibrcB 
WkajacliAlslkfiD In Pole« tlo*« KislTuchi 

Bruchstuck au« d. Schienen 
genommen. 

desgleichen. 
Aus dem Schien 

desgleichen. 




desgleichen. 



Aus dem Schienenkopfe, 



10,9 


o 


9331 


213 


88,0 


Rheinische Stahlwerke 


" Mm! * N.lt in Psfi. 


Probe aus der Seite des Kopfes. 


83 




.50.24 


Mfi 


100,9 


dieselben 


desgleichen 


Probe 11 us dem .Schienensteg. 


8,3 


g 


54,07 


2S3 


94,5 


dieselben 


desgleichen 


Probe ans der Seite des Kusses. 


13,8 


o 


149,57 


21,7 


80,2 


dieselben 


desgleichen 


■ Probe aas der Mitte des Kopfes. 


11,9 




111,22 


43,9 


1043 


dieselben 


desgleichen 


Probe aus der Mitte des Kusses. 


9,9 


§ 


76,90 


863 


993 


dieselben 


desgleichen 


Probe aus der Mitte des Steges. 


eisen. 
















113 


0 


98,52 


45,7 


82,0 


HagenQrtrathaL, Ksrnw. 






10,6 


o 


88,24 


50,0 


85,« 


dasselbe 






12,2 


o 


116,89 


353 


70,7 


dasselbe 






11,6 


0 


105,68 


41,7 


78,6 


dasselbe 




Nothhaken. 


123 


0 


122,71 


323 


«6,9 


dasselbe 






11.« 


0 


105,68 


41,7 


763 
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Nähere Erklärungen der vorstehenden Tabellen- Werthe- 



Die Colotmcn 0 , 1 , 2 , 3 , 4 , ■> und 6 sind an and für 
sich klar. Ich bemerke nur, dass die Werthe der Colonnc 5 
&ich auf die Entfernung zweier in der Nähe der Köpfe oder 
Stab-Enden befindlichen, genau markirten Querschnitte beziehen. 

Die Werthe der Colonne 6 sind möglichst genau bestimmte 
Mittel werthe der Stabquerschnitte vor der Belastung des Stabes 
uod zwischen jenen zwei markirten Querschnitten , deren Ent- 
fernung in Colonne 5 angegeben ist. 

Die Colonnc 7 enthalt die Angabe der speeifischen Ge- 
wichte jedes einzelnen Probestabes. Es wurde hierbei als 
lUumcinbeit der Cubikdecinictcr gewählt, weil hierdurch die 
Zahlenwerthc für das speeifische Raumgcwieht, des Materials 
mit den Zahlenwcrthen des sogenannten relativ-specitischen He- 
in Bezug auf das Wasser bei + 4 0 Celsius zusammen- 
M.ui kann demnach sehr leicht auf das speeifische 
Kanmgewieht für jedes beliebige Maass übergehen, wenn man 
jene angegebenen Tabcllenwerthe mit dem Gewichte der Raum- 
einheit des Wasserkörj«« in dem gewählten Maasse multiplicirt. 
Ein Wiener Cubikfuss des Wassers wiegt sehr genau r>6 5 8 
Wiener Pfund. 

Ueber den Elasticitäts-Modul F. (Col. 8) ist hier der reci- 
proke Werth der relativen Langendehnung-{ Dehnung pro Längen- 
einheit) für die Spannungsintensität = 1 (Belastung = 1 Kilogr. 
pro 1 G"«n) «i verstehen. 

Unter der Zugfestigkeit an der Elasticitätsgrenze Fe 
(Col. 9) verstehe ich hier die grösste zulässige Spannungslntcn- 
sität ( Belastung in Kilogr. pro 1 □mm), bei welcher die bleibende 
relative Längenausdehnnng unmittelbar nach der Belastung der 
Grenze 0,0001 nicht übersteigt, also für praktische Zwecke in 
der Regel noch verschwindend klein ist. 

Sie giebt auch die Grenze an, Uber welche hinaus die 
Dehnung nicht mehr einfach proportional mit den belastenden 
Kräften wachsen , und daher alle gegenwärtig üblichen 
citäts- and Festi|<keitsforineln nicht mehr mit Verl 
auf dieses Material angewendet werden dürfen. 

Die Zugfestigkeit an der Bruchgrenze n (Col. 10) ist wie 
gewöhnlich und üblich mittelst des ursprünglichen, nicht zu- 
sammen gezogenen Querschnittes ii berechnet, ihre Zahlenwerthc 
beziehen sich wie jene der elastischen Festigkeit (Col. 9) auf 
und den Quadrat-Mi! 



ist die im 



Wien, im Dccember 1 87G. 



Die Zahlen wert he der Colonnen 8, 9 und 10 werden für 
den Wiener Zoll and für den Wiener Centner umgesetzt, in- 
dem man sie mit 12,388 multiplicirt. 

Die gresstc elastisc h Längendchnung (^)«*ax. (Col. 11) 

ist diejenige Dehnung pro Längeneinheit, welche bei der Span- 

nungsintensität = der Zugfestigkeit an der Elasticitätsgrenze 

/Af\ Fe 
entsteht. Ks ist demnach y-j j mar. — — anabhängig von 

den gewählten Maast,einhciien. 

Die grösste verbliebene Längendchnung nach dem 

(^-') (Col. 12) in Bezug auf die Längeneinheit, 

Probcstab gebliebene Dehnung im Verhältnis« 
liehen Länge. 

Die Werthe der Colonnen 13 und 14 sind wieder an und 
für sich klar; es ist nur zu bemerken, dass in deu Fällen, wo 
ein ausgeprägt kleinster Querschnitt (gewöhnlich der Bruchquer- 
srhnitt) nicht vorhanden, unter ß' der mittlere verjüngte 
Querschnitt des gebrochenen oder zerrissenen Stabes zn ver- 
stehen ist. 

Unter dem Arbeitsmodul A fax die Elasticitätsgrenze 
(Col. 15) ist hier die grösste mechanische Arbeit (in Kilogramm, 
Millimeter) verstanden, welche die Volumeneinheit (Volumen 
von 1 Cubikmillimeter) bei Dehnangen aafzunebmen im Stande 
ist, ohne dass das betreffende Material überanstrengt würde. 

Bei Uebertragung sogenannter lebendiger Kräfte, bei plötz- 
lichen Erschütterungen, oder Stosswirkungen bis zur Elastici- 
tätsgrenze verhält sich also das Material um so besser oder 
sicherer, je grosser dieser Arbeitsmodal ist. 

Man findet denselben mittelst der Gleichung: 

nach streng richtigen Grundsätzen der Mechanik. 

Unter dem Arbeits - Excesse A, bis zur Bruchgrenzc 
(Col. 16) verstehe ich hier den Ueberechnss an Arbeit pro 
Cubikmillimeter, welche mindestens noth wendig, um in dem 
bereits bis zur Ekslicitälsgrcnzc angestrengten Materiale die 
volle 
führen. 
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Schlussfolgerungen 

HU8 den gewonnenen . In Torstehender Uebersichts- Tabelle zusammengestellten Versuchs -Resultaten. 



Die hier untersuchten drei Matcrialgattungen der Vordern- 
bcrg-Köflacher Montan-Industrie-Gesellscbaft in Graz , für den 
Rhu der ärarischen Strassenbrucke in Salzburg geliefert, wovon 
je drei Probestabc aus einen» Flncheiscn vom Univereal-Walz- 
werk, aus einem Winkeleiscn und einer Dlechtafel cntnomiiien 
waren, können nun vermittelst der gewonnenen Versucbsresultate 
in Bezug auf ihre Elasticität und Festigkeit genau beurthcilt 
und auch unter sich verglichen werden. 

Aus der Colonne 8 der vorstehenden Ucbcrsichtstabelle 
ersieht man, das* diesen untersuchten Eisenmaterialien durchaus 
hohe Werthc des Elasticitälsmoduls für die Längendehnung zu- 
kommen. Die Werthc dieser charakteristischen Grösse aber- 
schreiten in allen Fällen den gewöhnlichen Mittelwerth von 
20 000 für Schmiedeeisen und steigen aber 22 000. 

Hieraus muss man schlicsacn, dass die in Hede stehenden 
Matcrialgattungen bei entsprechender Beanspruchung sich weniger 
dehnen oder steifer verhalten werden, insbesondere das Blech- 
material, als gewöhnliches Schmiedeeisen oder lilechsorteu dieser 
Art, and da der Elasticitätsmodul für die Biegung dem hier 
erhobenen Modul für Längenänderungen immer nahe Hegt, so 
werden sich voraussichtlich anch bei der seinerzeit vorzu- 
nehmenden Belastungsprobe mit der Brücke etwas geringere 
Durchbiegungen zeigen müssen, als dies unter gleichen t'mstän- 
den bei gewöhnlichem Schmiedeeisen - Malerialc der Fall sein 
würde. 

Aber auch die für den construirenden Ingenieur wichtige 
Zngfestigkeit an der Elasticitätsgrenzc (Col. 9) erreichte bei 
allen drei Material- Gattungen entsprechende Werthe bis 15, und 
überschritt in der weitaus grösseren Anzahl von Fällen bei den 
Universal- und Winkeleiscu deu Werth von 1Ö Kilogr. pro 
Quadratmillimeter. Hierbei ist zu bemerken, dass ich bei Be- 
stimmung dieser Grenze ausserordentlich strenge vorgegangen 
bin. Die bleibende relative Längendehnung betrug an dieser 
Grenze bei den meisten der untersuchten Stäbe kaum 0,0001. 
Für praktische Zwecke kann also die wirklich gebliebene Längen- 
dohnung unter der Elasticitätsgrenzc hier, wo auch keine so 



I bedeutenden absoluten Längen einzelner Constructionsglieder 
! vorkommen dürften, in der That also verschwindend angesehen 
werden. 

Mit den cutsprechenden Wcrthen der Zugfestigkeit an der 
Elastizitätsgrenze im Zusammenhange stehen die Werthc der 
größten zulässigen oder elastischen Läugcndehnung und des 
ArbeiUmoduls (Col. 11 u. 15). 

Trotz der hochliegenden Elasticitäts-Modulc ergaben sich 
duch wieder in der überwiegenden Mehrzahl der Fälle, auch 
für diese Grössen Werthe, welche auf ein sehr elastisches und 
dabei widerstandsfähiges Material gegen Aufnahme lebendiger 
Kräfte oder Erschütterungen hinweisen. 

Das ist wieder in sehr ausgeprägter Weise bei dem 
Universal- und Winkeleisen der Fall, insbesondere bezüglich des 
Arbeitsmoduls im Vergleiche zu gewöhnlichen Stabeisensorten. ' 
Obwohl sich also die in Hede stehenden Materialien bei noch 
zulässigen Beanspruchungen unter gleichen Umstanden im Ver- 
gleiche zu gewöhnlichen Materialien weniger defortniren, lassen 
sie bis zur ElasticitäUgrcnze doch grossere Deformationen zu, 
als jene, und werden hierbei auch bei Erschütterungen oder 
Stusswirkungen, wenn die Beanspruchungen auch nicht jene zu- 
lässige Grenze überschreiten, weniger leicht Schaden nehmen. 

Was nun wieder die Eigenschaft der Zähigkeit, Festigkeit 
und mechanischen Widerstandes über die Elasticitätsgrenzc bis 
an die Bruchgrenze hinan betrifft, so weisen die abgeführten 
Versuche auch in dieser Hinsicht sehr ansehnliche Werthe und 
eine ausgezeichnete Güte des erprobten Materials aus. 

Die Zugfestigkeit au der Bruchgrenzc oder die sogenannte 
absolute Festigkeit (Col. 10) ging nur in einem einzigen Falle 
bei dem Probestabe aus der Blechtafel mit dem Zeichen VI 
bis auf 88.75 herab, stieg aber auch in zwei Fallen .bis Ober 
4:1 Kilogr. pro LJinm. Dabei ist noch zu bemerken, dass ich 
die meisten Stäbe, mit Ausnahme des ersten (No. 9-17) und 
der beiden letzten (No. 954 u. 955), wiederholt über die 
Elasticitätsgrenzc belastete, was in der Hegel eine Abschwachnng 
| der Festigkeit an der Bruchgrcnzo zur Folge hat. TroU dieses 
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für die Festigkeit an der Bruchgrenze ungünstigen Vorganges, 
der sich wohl auch in dem Blechatabe 953 geltend machte, 
ergab sich doch eine mittlere absolute Festigkeit aller Stabe 
von 41.76 Kilogr. 

Endlich liefern auch die gebliebenen Dehnungen nach dem 
Bruche iC'ol. 12), von lrt°„ bis 25%, welche das Gewöhn- 
liche von den l'raktikern verlangte überschreiten , so wie die 

Wien, im Decembor 1876. 



hohen Werthe der ermittelten Arbeitscxcesec der letzten Co- 
lonne (16) aus den verzeichneten Dcbnungscurvcn und plani- 
metrirten Arbeitsflächen Ober die Klasticit&tsgren/.e hinaus bis 
zur Bruchgrenze entnommenen , Zeugniss von der ausserordent- 
lichen Zähigkeit und Widerstandsfähigkeit, bis die Cohasicns- 
kraft dieses vortrefflichen vaterländischen Materials überwunden 
! war. 



Prof. Jenny, 

K. K. BergTHÜ« in. p. 



186 



inline 8. 

8. Mittheilungen der kaiscrl. Generaldirection 
über Versuche mit gebrochenen resp, schadhaft 
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n.lsläbc 25 mm. — Die in F 

Bessemerst 


»Iii- 
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3 
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8 


& 

j 


Material». 


« ■ t t U ■ IT. 


Bremse. 


In Betrieb ge- 
stellt im Jahre 


Durchlaufene 
Kilometer. 


Bruch 
resp. Beschädigung 
erfolgte 


Bei 
Reifen - 
starke. 


l 

2 


Henry Bcssemer in Shef- 
field 


der Maschine „Cottbus" Nr. 109 
Triebachse Nr. 12:», 
Triehraddiirchmeaaer 1295 mm. 
Triebra.lbflai.tunB «600 kg 




1871 
1871 


162 Ii:: 
162113 


gebrochen ohne benondcre 
Merkmale 

desgl. 


30 mm 
30 mm 


8 

4 


B«.yor t Peacoek & Co. in 


der Maschine „Pan" Nr. «41 
I*ufachse Nr. 175, 

l-aufradbelartung 4000 kg 


desgl. 


1*72 
18?2 


118 310 
118 310 


gebrochen bei gutem Ma- 
terial 

desgl. 


26 mm 
26 mm 


t 

6 
7 

8 


Bochiimer Verein 
derselbe 

derselbe 


des Wagens Nr. 655 

desgleichen 
des Wagens Nr. 142 


mit Bremse 
desgl. 

desgl. 
desgl. 


1873 
1873 

1K73 

1873 


166 788 

Ii» 788 
229555 
229 555 


Bruch durchs volle Profil an 
Stelle einer Brcmsmarkc 

desgl. 


44 mm 
44 nun 

«»•toi »mj *J 


9 


«j. iirowri Iii nnemciu 


ans vv age na nt. I31W 


* * 

1 ■ ' '_ l ■ 


1873 


34 021 


der Radreifen war noch 
nicht abgedreht worden 


mm 


10 

11 


Daeleti & Schreiber b< i 
Bochum 

dieselben 


der Tendorachfiß Nr. 8.'iS>, 
der GüterKUgMniiffcIiiiic Nr, Jt04, 
RtddacumMr 107U mm, 
Radbelastung 4175 kg 

dergleichen 


desgl. 

desgl. 


1873 
1873 


90 908 
90908 


im vollen Querschnitt, alter 

. i i • . ... • 

Anbruch mit yuemsseii 

15 nun tief 
deagl. 


50 mm 


12 
13 


Härder Bergwerks- und 


des Wagest Nr. 8800 


desgl. 
desgl. 


1871 
1871 


63 078 
.13 078 


Bnu h bei einer Brems- 
marke 

desgl. 


51 mm 
51 mm 


14 




des Wagens Nr. 489fi 




1871 


51816 


im Betnebe gebrochen 




15 
16 


derselbe 


* 

desgleichen 
de« Wagens Nr. 5606 


desgl. 
desgl. 


1871 
1872 


51 816 
50 097 


deagl. 

alter Anbruch und Brems- 


52 mm 


17 








1872 


50997 


desgl. 


45 mm 


18 

19 

20 


derselbe 


des Wagens Nr. 8772 
.1« Wagens Nr. 3283 


ohne Brem«' 

desgl. 
desgl. 


1871 

1871 
1871 


55012 

55012 
49 831 


durch Bol/.euloch 

Bruch frisch ohne Kehler 
durch Bplzcnloch 


.ml « » 

43 tm» 


21 






desgl. 


1871 


49 332 


Bruchflächc neu ohne 
Fehler 


43 mm 



Digitized by Google 



187 



der Reichs* Eisenbahnen in FAhslhh- Lothringen 
gewordenen Radreifen, Achsen und Schienen. 

notirte l-angenauadehuuiig bexieht »ich auf die ganze gedehnte Längt- dea Stob*..) 



VI H drei i en. 
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1ü 


1! 


12 13 


14 




16 


*K 
I a-4 

?|l 
<- st 

• 


! 

l:r 


9 

Mi 
*r 


1 

* 

s 


Auawhci, der Bruchrtftchc. 

■ 


Brucll erfolgte 


Ii 

1 

r 


Merkmale an der Subauaeenaeite 

Ml 

sonstige Bemerkungen. 


68,02 


50,1 


49,9 


117,92 


Feinkörnig, dunkel, mit Rem und Bart 


in der Mitte 


15,4 




67,«2 


«2,1 


37,9 


105,52 


dcaglekhon. jedoch der dunkle Theil nicht 
gan* in der Mite 


auf V, der Länge 


13,7 


18 mm vom Bruch eine kleine brüchige 

«Malta 


aap 


tajt 


46,4 


99,7« 


rcuikörnig mit kern und Hurt, mit weumen 
Punkten und grauen Stellen 


auf «„ der Lange 


13,2 




51,93 


50,7 


49,8 


101,2» 


desgleichen 


in der Mitte 


16,5 


UuregeliidUsig genasen, zackiger Bruch; 
ein brüchiger Länguria« 50 mm an 
der Bruchstelle. 


fifi^O 


97,2 


2,8 


«9,60 


Feinkörnig ohne Kart, .an der Kante, eine 
2 mm tief,- schadhafte Stelle 


desgl. 


2,6 


Eine brüchige Stelle an der Stabaeite. 


74 y 


MU 


1,« 


78£2 


F>'ink Tili " rein ohne Hart schiefer Ken, 


ueagi. 


4 4 




77,82 


«7,2 


32,8 


1 1 1 ft«> 
1 1 1 t hä 


reuiaoruig, dunkel, mit riem uml Hart 


anf '/. der Lange 


12,9 




77,00 


54,0 


48,0 


123,00 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern and Bart, eine 
helle Stelle 


auf >. der Länge 


12,0 




59,06 


97,6 


2.4 


«1,4« 


Feinkörnig, hell, ohne Hart. Kcrnatrahlen von 
am Ilauue und seitwärts liegenden unreine». 

blankkömigeu Stellen 


anf •/. der Ulnge 


1.« 


- 


5»,94 


»2,2 


7,8 


«7.74 


Feinkörnig, hell, ohne Hart, Kenwtrahlen nach 
der bruchigen Stelle in ,1er Kante 


in der Mitte 


7,6 


Line 10 mm haarriaabrüchige Stelle. 


42,12 


99,2 


0,8 


42,92 


Feinkörnig, «ehr hell, mit blanken Körnern, 
ohne Hart und ohne Kern 


auf 1 , der Länge 


0.4 




42,77 


91,4 


8,6 


51,37 


Grob- und blankkörnig, wie Feiukorneiseu 


in der Mitte 


9,0 


Kiuige bruchige 1 jingsrisse. 


42,59 


93,0 


7,0 


49,59 


desgleichen 


deagl. 


7.3 


Mehrere brüchige Stellen auf der gan- 
zen Länge. 


3H.70 


9H.4 


1,6 


40.30 


Feinkörnig, hell, ohne Kern und ohne Bart, 
eine schadhafte Stelle 


25 mm vom Ende 


«M 


Um brüchige Stelle. 


Ußt 


85.4 


14,8 


47,9ti 


desgleichen 


auf '/« der Länge 


14,0 


Querbrüche an der Seite. 


4«,«4 


9»;,o 


4,0 


50,64 


Hellgrau, feinkörnig, rein, ohne Kern und 
ohne Hart 


in der Mitte 


5,3 


Einige kleine Brüche an der Seite. 


44,81 


92,2 


7,8 


52,61 


dergleichen 


deagl. 


7.0 


Gebrochen an einer kleinen brüchigen 
Stelle, die bereits vorhanden am Stabe 
■achtbar war, die anderen vorhandenen 
Brüche haben sich erweitert. 


25,67 


99,2 


0,8 


26,47 


Bliinkkörnig, wo nicht .schwane Guaslöchcr 


auf der Länge 


0,0 


Erwieagich beim Drehen mit Samlatellcn 


40,65 


24,3 


4,7 


45,35 


Wie oben, jedoch mir kleine schwarze Stellen 


in der Mitte 


4,0 




50,51 


89,1 


10,9 


61,41 


Grobkörnig, ohne Hart, brüchige Stelle an 
der Kante 


anf 1 g der Länge 


14,6 


Käu,- kleine brüchige Stelle und ein 
Llngsrii» an der Seite. 


47,22 


70,0 


30,0 

1 


77,22 


Feinkörnig, mit einem weissen Fleck, worin 
blankkifruige. Eisen 


in der Mitte 


16,6 


rnregelmaanig abgerissen. 



24* 



Digitized by Google 



188 

A nl »er s. 



1 


2 




1 


6 


6 


7 


8 


Laufende Nr. 


Fabrikant 

de. 

Material k. 


0 a 1 t a ■ (f. 


Bremse. 


In Betrieb ge- 
stellt im Jalire 


Ii 


Bruch 
rata), Beschädigung 
erfolgte 


Bei 
Reifen 
starke. 


22 
SS 
24 


K. Krupp in Kutten 

1'hi.nix, Actiengosellschaft 
in Laar bei Kuhrort 


dea Wagen« Nr. 844 
des Wagens Nr 18576 




deagl. 


1872 
1875 
1875 


301 540 
.'«»514 
30 514 


Bruch durch ein Bolzen- 
loch war neu und ohne 
Kehler 

im rollen Querschnitt an 
einer Bremsmarke mit 
stärkerem alte« Anbruch 

desgl. 


Massa 

IHM HS kl 

«! mm 
(Kl mm 


25 
88 


dlnribo 


des Wag«ni Nr. fi717 
desgleichen 




desgl. 


1875 
1875 


44 843 
44 843 


Broch im vollen Quersehu. 
frisch und ohne beson- 
dere Anzeichen 

desgl. 


51 mm 
51 mm 


27 
2S 

29 


dieselbe 
Teniitz, Nied.-t »esterreich 

derselbe 


dos Wagens Nr. 1382S 

de* Tenders „Eichstädt" Nr. 323 
Achse Nr. 939. 
Raddurchmeascr 100Ü mm, 
Radbelastung 87M kg 

desgleichen 


mit Bremse 
de*gl. 

deagl. 


1875 
1873 

1873 


24 124 

ISS 808 

132203 


Brach durch Bolzenloch 
war neu u. ohne Fehler 

gebrochen ohne besondere 
desgl. 


du ii.ui 
2>j mm 

26 mm 


:» 
H 


derselbe 


des Tenders .Chemnitz" Nr. 318 
Achse Nr, 941, 
Kaddurchmcaeer 1000 mm, 
Radbelastung 3750 kg 


dragL 
desgl. 


1873 
1873 


12! fV42 
128 642 


desgl. 
deagl. 


22 mm 
22 mm 



l>. Be««emerstÄlil- 



1 


2 


3 


4 


5 


6 


V 


8 


& 


Fabrikant 
Material«. 


Haltung. 


Bremse. 


a 

! 

3 


Brattolast 

in Tonnen. 


Brach 
erfolgte 




32 

n 


Bochumer Verein 
derselbe 


Profil xn 

desgleichen 




187« 
1878 


Wim AW 

! uS< 11 go 
broehen 

desgl. 


durchs volle Profil 
dcagL 




34 


Bfate Bergwerks- und 
Hütten verein 


desgleichen 




1874 


2868000 


Kopf gespaltet 




3» 








1874 


2868000 


desgL 




88 
:!7 


derselbe 
F. Krupp in Essen 






1874 
1874 


2868000 

QU Im k»n ht 


aus dem nicht sichtbar ge- 
spaltenen Ende 

im Betriebe gebrochen 




:« 


Eisen- u. Stahlwerk Osna- 
brück 


Profil XI 




1878 


deagl. 


deagl. 




30 


Uheintsehe Stahlwerke in 
Kuhrort 


desgleichen 




1876 


desgL 


desgl. 
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9 


[f. 






13 


II 


15 


M 


1 

g ij 

in 
in 


fit 


$ 


1 

a 




1 \ n 1 1 ' 1 1 iirfi kl i rf * * 
* M in. II t . ri'M^M 


| 

Ii 
l! 
II 


Merkmale au der .Htabaussenseit* 

Ml 


6-M8 




4:1,4 


10838 


Feinkörnig, dimkelgrau, mit Kern und Bart 


auf der Länge 


163 






s2,-i.; 


553 


44,» 


9736 


Feinkörnig, mit Kern und Hart, iu dn dunkel- 
grauen Mit!., einige helle Punkte 


auf ' , der Länge 


1 18,0 






47,64 


92,9 


7,1 


54,74 


Feinkörnig, ohne Kern und ohne- Hart 


' ,n irder , MUte' Ri '* 


f.,5 


Der Rh» ist als schwarzer 
bVr.Xzwe^Hirhit 


Nr. 24 u.25 
■ noch unter 
Garantie. 




54,6 


45,4 


98,78 


Feinkörnig, mit Kern und Kurt, in der dunk- 
lau Mitte ein heller Punkt 


in der Mitte 


183 


HraclHjuerschnitt ist oval 
18,2- 1S.6 mm. 


5330 


-173 


52,2 


106,00 


Feinkörnig, mit Kern und Hart 


anf ■/, der IJinge 


80,0 






Oytt 

47,47 


92,9 
74,0 


7,1 
26,0 


70,75 
73,47 


Feinkörnig, mit Kumm faaUta nach schadhafter 
Stelle 

Feinkörnig, hellgrau, ohne Hart, schadhafte 
Stelle am Rande 

* 


am Ende 

anf •/„ der Länge 


«3 
14,1 


(Reparaturen an detn Radreif noch nicht 
vorgekommen.! 

l,n bXh^Ä^- 


46,64 
4450 


84,7 
92,2 


153 

73 


61.94 

52,00 


desgleichen 

Feinkörnig, heilgrau, ohne Kern und ohne 
Bart, ein« grosse unreine Stelle am Rande 


in der Mitte 
desgl. 


13,0 
63 


Unregelmäßig, 60 mm lange brüchige 
Risse. 

Brüchige Stellen in grosser Menge und 


473« 


89,1 


10,9 


58,76 


desgleichen 


& ■ t 1 — f mm 

Kaf ' 4 der Lange 


9,7 






Schienen. 












9 


10 


11 


12 


l:: 


14 


15 


M 


Iii 

; II 


iU 

Iii 

W9 


in 
m 


I 

1 


Aussehen der Bruehnilche, 


Bruch erfolgt« 


| 

11 
J 


Sötwtigft Bomorkungen. 


«1,60 
61,00 

&%io 

31,50 


68,5 

65,o 




363 
35,0 


98,10 
96,00 


Feinkörnig, mit Kern, dunklere Stelle am 
Rande 

Feinkörnig, mit Kern und Hart, rein Iii« auf 
zwei kleine weine Stellen 

Einen klaffenden, fast diametralen Rias, meh- 
rere schwarze unreine Stellen in dem sonst 
feinkörnige» Bruch 

Wie vorhin, und Fortsetzung des nämlichen 
Risses 


auf ',, der Lange 
in der Mitte 
dicht am Kopfe 

beim Kopfe 


22,7 
20,6 
0,7 

0,3 


(Lang 150) einen feinen Langsrisa. 
(Lang 150.) 
(Lang 150.) 

(Lang 150) 27 mm auf 2X65. 


50,92 

n* 

69,00 
64,78 


513 
96,4 

67,8 
90,2 

1 


483 
8,6 

323 

93 

1 


99,12 
55,55 

10130 
74,58 


Dunkel, feinkörnig, mit einsehen blanken 
Körnern 

Feinkörnig, hell, ohne Kern und ohne Hart, 
eine schwarze und eine grosse unreine hell- 
farbige Stelle 

Feinkörnig, hell, ohne Kern, mit etwas Bart, 
einen runden dunklen Fleck 

Feinkörnig, hell, ohne Kern und ohne Hart, 
eine schadhafte helle Stelle 


in der Mitte 

25 mm aus der Mitte 

in der Mitte 
auf der Lange 


20,5 
23 

16,6 

10,1 


llJing 200) einen Lftngsrias. 

Quer- und Längsrisse auf der ganzen 
Lange. 

• 
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Anlage 8. 

e. Tiefrelßrii>*»»-»t»lil- 



1 


2 


3 


4 


5 




6 




8 


7. 




• 




'S 


i 




Rruch 


Bei 


\ 




0 ■ t t ■ ■ f. 


Bremse. 


1j 




jj 


resp. Iteschadigung 


Reifen- 


l 


Material*. 






In B< 
stellt 


1 




erfolgte 


starke. 


40 


Bochumer Venn 


des Wägern» Nr. R 


ohne Rremso 


1873 


133 240 


gebrochen, nacMein beim 
2. Abdrehen von 50 auf 
34 mm Bremsrisse gezeigt 


34 mm 


41 


derselbe 


desgleichen 


tagt. 


1873 


133240 


desgl. 


34 nun 


4« 


derselbe 


der Maschine „Nah» Nr. 252 
Triebachse Nr. 285. 
Raddurchmesaer 1412 mm, 
Radbelastung 6750 kg 


desgl. 


1873 


101 761 


gebrochen ohne Merkmale 


.'Ri mm 


43 


derselbe 


desgleichen 


tagt 


1873 


101 761 


desgl. 


St mm 


44 


• 


der M »chinc „SaUach" Nr. 256 
Triebachse Nr. 289. 
Raddurchmesser 1412 mm, 
Radbelastung >1M kg 




1873 


94 873 




H mm 


45 


H 




desgl. 


1873 


94*78 


desgl. 


35 mm 


46 




der Maschine .Werlach" Nr 255 
Triebachse Nr. '2*8, 
Raddurchmesser 1412 mm, 
Radbelastung 6750 kg 


desgl. 


1873 


94 523 




27 uim 


47 


derselbe 


de»gl eichen 


desgl- 


is::? 


94 523 


desgl. 


27 mm 


48 


Köiuj^&Rmnert In Ann«« 


der Maschine „Bayreuth" 
Kuppelachse, 

Kaditurchmesaer 1301 mm, 
Radbelastung 6700 kg 


desgl. 


1874 


80S22 


.Spurkran« auf LKnge von 
4fiU mm abgebrochen 


43 mm 


49 


dieselben 


desgleichen 


desgl. 


1874 


80822 


tagt 


48 mm 


50 




dea Wagens Nr. 941 


mit Bremse 


1872 


147 585 




50 mm 


51 


dieeelben 




desgl. 


1872 


147 585 


desgl. 


50 mm 


52 




des Wagens Nr 1098 


desgl. 


1873 


254 23!) 


im vollen ljuprachiiitt, mit 
altvn Kinbriieb«, und 


SS mm 


63 


dieselben 


desgleichen 


desgl. 


1873 


254 £t9 


desgl. 


M mm 
















d. i : i m« 


51*11«? 


54 


E. Hösel. * Sühne in 
Düren 


de» Wagens Nr. 4545 




1871 


65 752 


^enrueoen im Dcmcw 


53 min 


65 


dieselben 


desgleichen 


desgl. 


1871 


Ki 752 




53 mm 



e. ISteenie 



56 


Dietrich & Co. in Niodcr- 
bronn 


Wagenachse (Pnddelstahl) 


mit Bremse 


1871 


_ 


Mimiagirt, wrl) 4er JvLi'iiWI Ton 
81 — 77 Bin »bg»4r»nt wtrien 




57 


dieselben 


desgleichen 


desgl. 


1871 




desgl. 




58 


Falkenroth, Kocher & Co. 


das Wagens Nr .5509 (Feinkorn- 


desgl. 


1871 


42 040 


gebrochen im Schenkel 


47 m 




in Haspe 















I 
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Radreifen. 



9 


10 1 


11 


12 18 


14 


15 1(1 


£ 




JJ. 








Jf 




M ■ l 

i B * 


- i-a 


Hl 


1 






u 


Merkmale an der Stabauasenseite 


Ui 

3 


« i = 

i 

■ 1 


ff 


» 


\vm*m der Bruchfliche. 


1 Imch erfolgte 


V 




73,52 


«8,4 


11,6 


85.12 


Feinkörnig, hellgrau, ohne Bart 

• 


13 mm aus der Mitte 


12.4 


Keniatrahlen von einer kleinen brüchi- 
gen Stelle am Rande aus, 2 kleine 
brüchige Stellen am Stabe 


72,30 


«,0 


36,0 


loe;» 


Frinktiniiß, dunkel, mit Hart und mit Kern, 
dunkel«?!- Stdlo liegt nicht iu der MiUc 


in der Mitte 


12,1 




«1,10 


96,8 


M 


64,-30 


Kuinktirniir . hellirrau, ohne Hart. BchjuUiaft»- 

stau« gl ^ 1 


auf V, der Länge 


2,4 


Querbruche, den am Stabe bereits vorher 


52,44 


- 


— 


— 


desgleichen; <lio schadhafte Stelle ain Rande 
ist 16 mm gross 


3 mm vom Auflager 
in der Ahrundung 
mit O 25,7 


1,8 




61,30 


88,4 


11,6 


72,90 


Feinkörnig, hellgrau, ohne Bart, malte Stelle 
um Ramie 


auf "/« der Länge 


7,5 




66,00 


64,0 


38,0 


102,00 


Feinkörnig , mit Kern iiih! Ttnrt , dunkel in 
der Mitte 


in der Mitte 


13,7 




70,67 


93,7 


M 


76,97 


Feinkörnig, dunkelgrau, ohne Hart, unrein« 
Stellen 


auf »/. der IJlnge 


4,7 




71,92 


93,0 


7,0 


78,92 


desgleichen 


vor der Abrundung 


6,0 




65,17 


89,0 


11,0 


76,17 


Feinkörnig, mit Kern, eine kleine blanke 
Stelle 


auf Vt der .Länge 


11,6 




62,12 


92,2 


7,8 


69,92 


Feinkörnig, etwas mehr blank, mit Kern in 
der Milte-, einige blanke Stellen 


auf '/. der Länge 


7,0 




:,7^4 


92,2 


7.« 


65,64 


Feinkörnig, ohne Hart, Kerostrahlcn nach 
einer kleinen weissen Stalle 


auf '/j der Lange 


7,t 




62,93 


90,« 


9,4 


72,33 


desgleichen: ein wenig Kenurtrahlen nach 
einer grasen Stelle 


dcsgL 


8,8 




«1,40 


87,« 


uu 


73,80 


Feinkomk hell ohne Hart schadhafte Stelle 
llter Bmeh 2 mm tief ' 


auf V. der Länge 


12.4 


Am Stabe waren rissige brüchige Stel- 
len vorhandeu, in einer derselben ist 
der Stab gebroche«, die übrigen haben 
»ich erweitert 


«2,22 


56,4 


43,6 


105,82 


Feinkoruig_, rein, mit JJ»rt u . n ^ K * >m . dessen 


auf V. der Länge 


16,0 




Kfl4llM>il'<tMI. 










38,70 


4<v< 


58,7 


92,10 


Dunkel, unregclmässig ar^erissen, wie Eisen 


auf »/. der Länge 


19,7 


Starke IJüigsrisse raup, klaffende 
Schweindugen. 


42,77 


33,6 


46,4 


89,17 




in der Mitte 


17,0 






49,0 


51,0 


8906 


Zeigt ein weiches, faseriges Eisen mit einigen 
kleinen weissen Funkten 


in der Mitte 


25,6 




51,8 


48,2 


79,97 


desgleichen 




24,6 




SM 


3,7 


33,62 


Sehr grobkrystellinische«, blankkümigca Eisen 


auf V. der Länge 


3,5 


Einen querbriiehigen Riss, die Aus- 
dehnung erstreckt sich sichtbar auf 
290 mm. 
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9. Mittheilimgen 

der Königlichen Directioo der Niederechlesisch-Märkischen Eisenbahn über Fesügkeits - Versuche mit 
Eisen und Stahl, angestellt in der Central -Werkstatt zu Frankfurt aO. im Jahre 1878. 



I 



Firma 



Gestalt 



Verwendung 



Mi' e 

IS » j s 




p 


« w • 

» n , 

Iii 



IN 

"I Aussehen d«r Hrnchstficke 
nach «lern Kntdi. 

Iii 



I. WalzeiMen. 

a. Ken sei blech. 



KiO 
161 




A. Bomig 

Mi 


Kundst&h von 
12 mm Durchm. 

desgl. 


K*«w|l>Ucl> I'iwi- 
bld.KUiknli 1 ftir L^r^im. 
tir.ii 15 »ni .Urk 

desgl. " 


18 
18 


41,0 
40,0 


37,32 
20,50 


162 






desgl. 


fc>...iM.chrUrd«n cjrlin- 
iriKluaTlu.il, 1iii.ni »Urk 

Map 


19 


85,0 


23,40 


un 








dtMgl. 


19 


34.0 


16,00 


105 


H«-nachel4Sohn, 
Cassel 


«Hing« Hutten 
werke 


desgl 




2.1 


33,0 


11,30 


10« 




dieselben 


desgl. 


deagl. 


87 


35,0 


8,16 


107 




dienen 


deag , 


((MrlMixb miUW- gu»- 

Magi 


2.i 


37,0 


30,60 


108 


*~*~ 


diese.bcn 


desgl. 




25 


34,0 


3,30 


109 


dieselbe« 


dielten 


desgl. 


(.«»IMech »nwoknlick* 
deagT* 


25 


37,0 


36,00 


110 


dieselben 


dieselben 


deagL 


25 


34,0 


6,60 


11 




Dortmunder Union, 

Abth. Heinrichs- 

■ — 

nutto 


deegl. 


rnm. koaaalhUtk 
15 mm .Urk 


24 


38,0 


23,40 


12 






deagl. 


desgl. 


22 


36,0 


3,30 


9 
10 






desgl. 

desgl. 


La— ■;■*!■■» 

Ii mm .Urk 

dwgl"*" 


21 
21 


38,0 
87,3 


23,40 
16,00 


175 
176 


Ilanno vorsehe 
Maschinenbau- 
Act. Gesellsch. 




12 min Durchm. 


Kessclblech 

|(M .Urk 
desgl. 


19 
20 


38,8 

34,0 


37,60 
16,00 


177 


dieselbe 


dieselbe 


Kundstah von 
14 mm Durchm. 


Kcft~lkli.ch3Cliiinir.Urk 


21 


35,9 


33,70 


178 

179 
1H0 






deagl. 




17 


33,9 


19.00 








deagl"" 


22 
22 


38,0 
34,0 


28,10 
9,60 


181 






deagl. 




22 


36,9 


2:1,60 


182 






desgl. 


deagl. 


18 


88,0 


21,10 


183 






12"tn^*Dtrc V hm. 




26 


43,1 


40,00 



Glftiisendm feingeschich- 
tetrai Material 



20,70 Sehr feines geschichtetes 

16,70 
17,70 

10,50 

7,50 GoschichM,grsn,raneAb 
blutteniug deutet auf 
«liUhle Schweiasung 

3,16 Geschichtet, grau mit dm 

fSltS 
15,30 Geschichtet, 



2,2(1 /.-igt Scliweiasfehler mit 
gelb g«-f iirtiten Schichten 

13^0 Geschichtet, grau 



3,45 Grau mit glänzend, ("unk 
ten b»'*4'txt ; eine wiHmim 
Stolle ist zu bemerken 

21,10 \ Fein«, kurze», streifige,. 
Gcfugo 



12,50 
17,70 

11,50 
17,40 

11,60 
13,40 

11,00 



Kurze* 
füge 



Gr» 



Dichtes »trrifiges Gefüge 

desgleichen 

Schlechte Schwriwetello, 

tele» G.-tugi! 
Dichte», fdiigiwchich 



19,00 Dicht»* streifige» Gefügo 
6,70 

14,00 

16,50 

25,20 



Dichtes 
Gefflgo 

Grnue» geschichtet«» Oc- 
fiige 

Dicht«, feing.'schichtetes 
Getilge 
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Ajla*e ». 



Firma 
Fabrikanten. 



Gestalt 



IVolKestöckt». 



Material*. 



Ati»»ehe.n der Bruchstücke 



184 Hanno ver'sche I tortmunder I 'nion, ! Kund»tah von 
ManehttimtiHU- Abth. Heinrich»- 12 nun Durchm.! 
■ Act.-Gcscllach. bütto 



'Jfi I. Schwar/.knptf; 
Berlin 



9« 

W 

100 

» 

20 
III 
142 

n 
» 



IM 
140 

114 
115 
116 
117 

172 
178 

IM 

IM 
158 



derselbe 
derselbe 



Grillo,Panka&(V>., 
S, Kalke 



F. Wuhlert in 



F. Wöhlert in 



HenschelÄSohn, 



dieselben 
dieselben 

F. Harkort & Sohn. 
Wetter a/ltuhr 



desgl. 



desgl. 
desgl. 



9 mm Durchm 



dieselben 



IM mm 

desgl. 

Ilundslab von 
10 mm Durchm 



Kiwelldcrh 

13 inm atark 
■IMllt Krap. » 

Isafj 
dcsgL 

Haf* 
dragL 



21 39,1 1 19,00 



in mm «Urk 



Mmm .tuk 

de^T 

Uw»«.>»blrl lirii ■>•_) 



86,0 

34,0 

36,0 
37,0 



22 38,0 



:H,0 
36,0 
2K,0 



liui*l»tab von' Uw«.«.i»l«kr»rK«iKl 

ItmlMm, 11 



20 38,0 
20 34,0 



24 



Lowmoorklaek for KriMtt | 21 
13 mm »tak 



Kuiidstah von KoUk<.hl«nkl««li f.E.-t«*l 
10 mm Ihirehm. 1 '»*■•«•* 



dieselben 
dieselben 



Emil Oherwarth, 
BerUn 



derselbe 
derselbe 



desgl. 

Kiindxtab von 
12 mm Dnrchui. 

desgl. 



KumUtiih von 
13 m 



d.*gl. 



12 min Ihirehm 
desgl 



desgL 

Holikokl^nktocb f. h>si«l 
13 w» «Utk 



lim» .Wk 



L. * rl I. . ti ^Ü, Kf- I I 21 

13 mm »Ulk 



37,0 

34,0 

37,2 

32,0 
34,0 

35,5 

42,0 
■«2,0 



desgl. 



34,0 
18 | 32,0 



26,30 

23,40 

41,20 
41,20 

30,60 

21,00 

6,10 

3,10 

27,70 

9,80 



Dichte» 
Gefuge 



.iUlchaimic ,..«l„<bl. l, >n» 
ffllni -od, iub ktrtiTr» EmAti 



10,40 

15,50 
15,10, 

22,50 I Hrnch geschichtet, grau 

I 

23,40 Brach ^glcichiu&aaig gc- 



grao 



:«,60 

16,00 

27,70 

43,70 
20,50 11,05 



11,60 Kurze* 
mit ' 

9,50 
3,15 
0,60 
18,10 
8,00 
14,15 
10,00 

IMO 

4,90 



«chickUt, £t»u. *l.o 
kl.in« Al.h'td. rinir .1-sU-l ul 



Kurzes, dichtes 
Gefüge 

Btflkn 

MbloebU 

f .cmgcgeacliiihLschlecht 
geschweisst 

Kurzes, sehr feines strei- 
figes Gefuge 

EuCM sehr 
Gefügc 



14,40 

9,00 
4,60 

23.40 
23,40 



Kundstali von F..i«k..MM-ei. fnr K«*«l 22 ;t7 ,0 

IJaiu «Utk 

laafi 

desgl. 22:ö,4 



11,1' inm March». 

desgl. 



9,95 

5,45 
1,15 

10,20 
14,00 



14.60 16,70 
9,80 7, SO 



DM Brach kil gtaa. 
nnd vtigk deall. 
ObertiAckn sj'Itvi 

Matt»» geschieht. Oefiige, 
Oberflfiche zeigt Quorr. 

Karze« dichtes 

Gefuge 

desgleichen 

Ubknu-DdoM Itcfnyo Mit dnalUrb 
fc<»f vertfft.'&4nr HchlthUii|r • 
«chlecht* >cbw*iM5ng 

Gwtchicht. Gefuge, Ober- 
fläebc^teigt viele Lsuig- 



fi 



einen 



*i...i»i.u« lat 

LAng» d. SUVm »..tfol«..»"!**.! 

I Hehles streifiges gloich- 

I hebte» streifige« etwa» 
kurze» Gefiige 

I Hehle» gleiehmikw strei- 
figes Gefuge 

desgleichen 



b. Eiserne Schwellen. 



Verein 



von 

9 rnm Ihirehm. 



F)««*MP« B IQ l>ijH>ni*H 



Berlin 



Brenne, Hangartcn 
| & Co., Haspe 



Kundstah von iNioteisen von 23 min 
12 mm Durchm. Durchmesser 

Decki-nankcreiseu 
von 30 min Ihirehm, 

|Uttttd'iM>S KU ZU|(*.ptWT«.l. 

31 1» I>ni<:km.'««.r 



31 


50,0 


55,1» 


IH.90 


:«0 


48,0 


51,60 


15,60 


in. 

18 


40,0 


48,60 


20/* 


22 


44,8 


36,00 


19,10 


1. 


34,0 


58,80 


19,00 



Dichte» 



Dichtes 
Dicht« 



Gefiige 



Gefügc 



Ii™ M..I. u4 0,44mm 



Digitiz'ed by Google 
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Anlag» ». 



Kinn» 



Kahrlknnlcn. lWtc&tücke». 



an 
Miib-rials. 



y 

ifl 



in 



tü 



Pj 



navli .Inn Hruili. 




121 

122 
13 
25 
M 
»2 

in 

isa 

55 

102 
12» 
101 

SO 
:il 



<l<: l>w"trit-li H Co, Rnndstab ron 
Rcichshofcii I 2 nun I Hirrlim 

dasj», 
desgl. 



Union 
II. A. Flendcr, 



lliiwli.l.v Silin. 
Cassel 



VV II 
Harop 

derselbe 
1 lagen -Griinthaler j 

ibtRScIhc 
(Sehr. Knipping, 



I. S li»'.ir.<k.iiitl. 
Uerlin 



K">ni|0>- & Uaura- 
hülfe 

l.iepreelit ,< ('.i , 
Wickede 

Jac. RavenceSihne 
\ I'.... IWrrliti 

Stortiner Act. -Ge- 
sellschaft Vulkan 

dieselbe 



"'"•gl 

desgl. 
ll.KCl 



Kcinknrncisen für 18 
Zugappnrat« 

S'hiiige>i Kiscn fßr 17 
Zogapparste 

Qb& lltrVrnLol f« 

Pcinkom-Nieteiien 22 
von 22mm Durehm. 

KU. ii » [>•<••■- „ y«, r |g 

| aal«» & tum DsrciiM. 
'le-gt 



:tn,o 
35,0 
43,1 

39,3 

373 



.V..IKJ 
24,00 

43,70 

4H,2ü 



0,70 
12,10 



Grau mit helleren und 
dunkleren Klecken 



Kinrn in /."t»; |>*r*Un ]5 ifcl 0 4N60 
lo.n Uamlim ^ 



Grau glänzend, Irin und 
gleichiiuuwig 

13,40 Kurzes 
füge 

24,00 Kurze» dichb"« 
sigos (fettige 

25,70 I Uchte* sehniges Unfug« j Di» Uy « « »« 
23,10 
26,90 



I Hehle» .-»-linigcs Gefügt' 
m. krvMulliiiiwh. Stellen 

Dichte» fein«» Gefüge mit I 
einige» glänzend . Punkt. 

K...„ j H<k,.«u«.|««i,i 19 ; 42,0 43,70 1 1,80 Dicht« malles Gcrtigemit; 

K Zr.;r* einzeln. .lunkl.-n Sbllen 

Nirb-tHHii vim 22mm 21 37,3 15,00 



St»l>eiH«n I. yualilät 25 42.0 45,00 
für Werkst lUlnrf 

IVckenaukcroiacn 19 l\<> .V|..V« 
vmi :I6 mm Ihirchm. 



desgl. 
desgl. 



lRundehienl.Qu»litÄl 18 Uli.O 
fiir Wi-rkKt. - llnisrf 

I fo-ktuiaiikcrt-Hiii 22 
von »3 min Durehm. 



Niulciscn von 12mm, 21 



27/0 

43,70 
30,00 



2230 

25,40 
22.2.'. 
15,50 

27,80 
18,90 



I Hellte* matte* Gt*ftige ; an 
der ( Iberfläche zeigen 
sich I .augrissc 

Grau mit einzelnen fein- 
körnigen weissen Stellen 

S-hr fein u. gleicht 
grau glänzend 



Nicht ganz gleichmütig 
feinkörnig, in iler Mitte 
eine Stelle 



Dichtes dunkle« (fettige 
mit einer hellen Sb'lle 



Dichtes »ehr feine« Gefugc 



W« frei* 
••r .Im t 

1 10— « n, 



II. U<»«w«»iiioi--}Siiilil Iik'1. M .-in- .in- und Mii.rtJn-Htn.lil. 

a. Achsen. 



40 




Hönler Verein 


Ruiidstab von 
12 mm Durehm. 


st .1 in Ach«- 
wrlka f»r Uccmolivi-Q 


S6 


52,8 


43.70 


IVO 


41 




derselbe 


desgl. 


l'arullcl -Vernich 


88 


57,2 


24,90 


17,00 


125 




K. Krupp in Easen 


desgl. 


Bessemerstahl zu 
Aclwwelle» 


« 


69,0 


33,30 


.5.70 








b. Radreifen. 








72 




llochnmcr Verein 


12 mm Durehm 


Bifcali« 


37 


72,0 


is.t.u 


18^0 


111 




derselbe 


desgl. 


desgl. 


41 


68,0 


41.20 


17,30 


193 




llcrsclhl 


desgl. 


desgl. 


82 


63,4 


41,20 


20,30 


43 




derselbe 


desgl. 


Martinstahl na 

Radreifen 


:W 


72,0 


37,30 


16,50 


1*5 




derselbe 


desgl. 


tont 


H 


64,0 


43,70 


18,70 


4G 




A. Honig, Hcrg- u. 

Ilütteliverwalt in 

HorsigwiTk 0. 8. 


desgl. 


desgl. 


84 


58,0 


51.00 


20,50 


197 




derwjlie 


de«gl. 


dc»gl. 


30 


58,8 


930 


8,95 


4". 




ilirsi-the 


desgl. 


Maugunstuhl zu 
Kn.lreifeti 


26 


52,0 


&3 r 30 


23,78 


11 




Dortmnndcr Union 


desgl. 


Ki-<Hnner«r«lil zu 
Tender- Hadreifen 




743 


34,70 


14,40 



Matte* graue«, etw. zacki- 
ge» «fertige 

Grobkörnige» Gefuge 
Gefiige könüg, initmatt<>r 



Jetüge I 
Steüe, 



M*tt, »in Rande körnig, 
magnetisch 

Bruch sei 



Dichtes matte« Gefügo 

Mattes, dichte» Gefüge, 
stark magnetiwh 

Dichte» matte» Gefiige, am 
Rande magnetisch 

Dichte» matte» GeiQge, | Dw 
wenig magnetisch 




Gl&nzend feinos Korn, am 
l'infange 

I Hchte* 
schwach 



Ucfuge 




IH-IVW 
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Fabrikanten. 1 'rohe* tü r k i-s 



Material». 



Iii.*:" 



iil 



der Brudatöcke 
nach dem Krach. 



Mörder Verein 



[HC 



HiimUtab von Be^v^uirrstahl zu 
12 mm Durchm. Radreifen f. Wagen 

j Parallel Vc 
zu 38 



desgl. 



BiwuniersUhl zu 
f. Wagen 



d.»gl. 



84 



Uberbilker Sublw. desgl 
in Düsneldnrf 

Stahlwerk.-, 



Mnrtiustald 



6*,0 
64,0 

60,0 

70,0 

70,0 



Manganstidil 
IW~.imn.tali] 



1» 

IM 



Kisenbahn-Coni- 



Dortmunder Union 



dieselbe 




o- Schienen. 



Schiene zu 
Krcuzungsstikke 



34 49,5 
56,0 



62,ii 



43,70 
43.70 

12.90 

38,00 

30,60 

48,60 

56,70 
51,00 

40,00 



14,00 

17,80 

13,00 

16,00 

15,20 

21,50 

21,60 
20,55 

18,30 



Dichtes feiner (Jrfüge. un 
Kunde »1nrk magnetisch 

I hebte» feines 1 »efnge, mit 
krvstalUiiMch idiuizeud. 
Stellen 

(tlänzendi-s körniges fSe 



magnetisch 

Mitte mattes Gefüge, am l>i-Ui>i».l-.RUk»« 
liandc körnig, stark '"' u "« , '""*"•' 
magnetisch 

In der Mitte matt, am 
Kunde körnig n glän- 
zend, stark magnetisch 

Dichten, sehr feine« matte* 
Gefflge, am Hände stark 
magnetisch 

Bruch matt fein, am Kaitde 

glänzend, magnetisch 

BrucJi matt, am Rande ein- 
zelne glänzende Tunkte, 
wenig magnetWI 

Dichte« matt«'* ( iefügu,, 
im geringen Grade mag- 



d. Guasstahl-Scheibenräder und Herzstücke. 



'36 


62,0 


48,60 


19,50 


Feines graues Gofüge, 


40 


65,0 


48,60 


)»JU 


Gefiige grau fein, mit ein- 
zelnen feinen weissen 
Tunkten, wenig magnet. 


40 


85,0 


47,50 


19,45 


Gefüge innen matt, auwn 



7S 
78 
149 
150 



Bochumer Verein *«*•«<»»> • "" limm' Guasstahlschcihcu- 

Dnrcbi». t. FlaatMk " l 

MIHI mltl-n 



derselbe 



RuiwMab ron lim* 
t>nr.hK,,.o.d Mut. 



12 mm 



desgl. 





86,0 








38,0 






38 


62,0 


11,90 


1,90 




58,0 


11,90 


1,70 



Bruch körnig, grosse] lade 
anzeigend 

Brach ungleichmäss., hart 
und körnig 

I)l*bU>.. trriUllin.».W fWn- 
us««tO>rtg», u> «in« SM!., 
vis »>iif»«)irrfiirK'i kora 

Dichtes 



a. 



16 




Bochumer Verein 


liundstab von 
U mm Darchm 


"feiVii.ritfnt 


38 


«0,00 


38,60 


22,80 


Dichtes mattes fiefiige, am 
Bande wenig magnet. 


» 






deagl. 


desgl. 


»ti 


58,00 


55,60 


14,90 


Dichtes etwas matte« Ge- 
füge 


35 


r. VNbUh in 


derselbe 


de-gl. 




29 


59,40 


47,50 


21,50 


Dichtes etwas sehnige« 

Qcftga 


71 










31 


&H,00 


48,60 


18.00 


Keanes mattes, am itande 
glänzendes Gvruge, ist 



1W5 



Anlape 9. 




b. Radreifen. 



16 




Uochnmer Verein 


Riiixlstab von 


Tkgelgiw»,fiir Loe»>- 
motiv-Radreifcn 


44 


74,0 


38,60 


16.10 


Dichte» mattes (»eilige, 
am Rande wenig mag- 


26 






desgl. 


.für Radreifen und 
Kurbelzapfcn 


38 


74.0 


42,50 


17,0*1 


Sehrfemes, dichte», gleich- 
mäßige» Gefügc, stark 
magnetisch 


34 




derselbe 


desgl. 


für LiHVjmot-Knd 


34 


74.0 


30,60 


18,80 


In der Mitte matte», nach 
aussen etwa« feinkörnig. 


44 




derselbe 


desgl. 


zu Radreifen 


n 


76,0 


34,70 


17,20 


Matte», dichte«, am Rande 
krystallin. GefUge, am 
Umfange stark inagneL 


104 




derselbe 


desgl. 


desgl. 


37 


74.0 


87,80 


14.80 


Dichte», matte» Gcfiiire, 
in. ei n/.el n. lu llen Stellen 


49 




Friedr. Kmpp 


taut 


de*gi. 


35 


76,0 


20,50 


13.90 


Glänzend und grobkörnig, 
ziemlich magnetisch 


57 


Heiischcl&Sohn, 
Cassel 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


H 


74,0 


26.30 


13,70 


desgleichen 


126 


L. .Schwarzkopft, 
llerlin 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


37 


76,0 


24.90 


12.90 


Grobkörnig, in der Mitte 
matt, wenig magnetisch 


181 




derselbe 


desgl. 


desgl. 


40 


72,0 


21,10 


16,50 


Dichtes, matt« Gefuge 


77 




Rhein. Stahlwerke, 
Kuhrort 


desgl. 


desgl. 


37 


72,0 


8,20 


9,40 


Körnig, glänzend, stark 
magnetisch 


192 


dieselben 


desgl. 


Tiegelgusastahl zu 
Radreifen 




** 


38,60 


22.10 


I He-ht« mal tes Gefuge, am 
Umfange magnetisch 



IV« £4t«lil, <l<»t-*i-4<^ii 1 I < i < >1 1 1 1 n^i mioli tiiclit n.ng;et>oii ■ ^ • — : — i - 

a. Achsen. 



118 






Kumlstab von 


Gussstahl zu Aclis- 


30 


6ti,0 


30,60 


14.60 


In il-r UHU iirkt»» »iUm 0»- 




* 






12mmDurchm 






tli|t». »m Hände »Inlf» flAs- 
ti-hil* kiniif* st.tll/n. US t'm- 
fufc? »Urk nnfn»ti«ck 
























136 




derselbe 




Parallel-Versuch 


81 


66,0 


36,00 


14,55 


Ind. Mitte matt, am Rande 
körnig, wei» glänzend ; 
am Rande magnetisch 






















143 




derselbe 


dengi. 


Gussstahl^n Acli»- 


27 


57,1 


40.00 


10.30 


l*fhi..» , '™*' i '^ nt "j™ l ^£ r ' 






















r- 


144 








l'arallel -Venweh 


27 


54,0 


30.60 


14,10 
12,40 


Dichtes feines Gefüge, 




151 










29 


52,0 


36.00 


wenig magnetisch 
Zum 'l*heil mattes, z. Theil 








desgl. 














«Inm ümfuff» 'Dtnomnrn 








glänz, feinkörn. Gefuge 




152 




derselbe 


desgl. 


desgl. 


80 


54,0 


49.S0 


1K.00 


1 licht.'» f»ro>'»<i»rt(li, Bit rua- 
IO KlUKBdrn Unit, Stöllns, 
Mn trmfriiMr* »Urk maffMl"«* 


LoeoBot-Laoikch»- 




















m. l»»xri«v Sch»nk. 
»!r_Wflfi. T.O.Uu»- 


153 




derselbe 


desgl. 


An» atap AckwcliMikfl 


30 


52,0 


14.40 


«,40 


Glänzendes grobkörnige« 


•UkJ 1174. M. H. L 
US.R.M. I0O-IC4. 




















Gefüge 


154 




derselbe 


desgl. 


deagl. 


29 


52.0 


27.K0 


1«,30 


desgleichen 




8 




Uerger & Co., 
Witten a Ruhr 


desgl. 




33 


62,0 


34,70 


13,50 


Dichtes feines Gefüge 




113 




Friedr. KrD]ip 


desgl. 


desgl. 


27 


60.0 


38,60 


18,80 


DMilM mutlM n»n>f». uB(»twa 
Ton «Ib1»»u k'rtmtrn HU II»», 
rtuk mignitlflu 




m 


L.Schwarzkopn", 


derselbe 


desgl. 


desgl. 


96 


02,0 


36,00 


9,90 


In der Mitte matt, am 
Rande körnig und glän- 
zend, magnetisch 


Dm TcrMkMtak * 
110 m Inf. 


124 










25 


«0,0 


36,00 


20,55 


In d. Mitte matt, am Rande 
kornig 
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Aslage 9. 



■IHM 

4 


I 


Fabrikant™. 


Gewalt 

Im 

Probestückes. 


mm 
Matertals. 


|| 


Iii 

s « ^ 


tu 

- - 
* 1 * 






6 




II 


» 


in 


«1 












b Badreifen. 










87 




Bochumer Verein 


Rundstab von 
12 mm Uurchm. 


i *llKMMt.)lli] - ] Villi t'T- 
' i iiBwmni* i uiiuti 


42 


70,9 


4S.60 


14,70 


Dichtes, etwas mattes Oc- 
«g, am Umfange mag- 




33 




derselbe 


deagl. 




19 


79 fi 


47.50 


17,50 


Keines mattes Gefüge, am 
Rande glänzend 




42 


Hau no v ersehe 
Mawhineiibau- 


Dortmunder Union 


deagl. 




36 


W5,U 


42,50 


14,70 


Dk'htes feines, regelmäs- 
siges Gefüge, stark mag- 
netisch 














13 




dieselbe 


desgl. 


zu Kwlrrafon ilpm 


27 


68,0 


ol|PU 


Il',W> 


Ziemlich grobkrirn., glän- 
zend, an eincrS teile matt, 
sehr wenig magnetisch 
























74 




dieaelbe 


desgl. 


der Mitte ent- 
nommen 


31 




29,20 


11,45 


Körnig, glänzend, an einer 
Stelle matt, magnetisch 


189 






desgl. 




36 


b.1,4 


27,80 


18,00 


Dicht sehr feinkörnig, 
am K&tide stark magnet. 




47 




Hürder Verein 


dosgl. 


Hadreü« 


39 


64,0 


8,20 


4,50 


Grobes, weis« glänzendes 
Gefüge, stark magnet 




48 
112 




derselbe 
den»,., 


desgl. 
desgl. 


desgl. 


29 

25 


46,0 

et A 


3,80 
29,20 


2,25 
16.00 


OroktAniif«*, wuim gUnundtr 
Hrut),, »ekJtchW Stoltal *■ twa» 
mafit«ti«cb 

Zum Theil mattes, z. Theil 
glänzend körnig. Gefüge 




132 




derselbe 


desgl. 


desgl. 


29 


61,0 


2(3,30 


14,75 


Körnig glänzend, stark 
iivairtiCtwch 




29 




Königs- und Laura- 
Hütt«' 


desgl. 


zu Radreifen 


«* 


563 


9,70 


10,00 


Sehr grobkörnig glänzend 




32 




dieselbe 


desgl. 


Parallel -Versuch 


35 


60,0 


52,<» 


14,00 


Feines Gefüge, am Räude 
krystallinisch glänzend 


Dm SU» <nrd> u« 
s.rMil».4..IT„lM-. 
rttick.. htnm p- 


190 




dieselbe 


desgl. 


zu Radreifen 


86 


59,4 


14,40 


8,90 


Glanzend körnig 




51 




Phönix, l-.i.ir Iwi 
Ruhrort 


deagl. 


desgl. 


45 


70,0 


44.90 


17,50 


Mattes dichtes Gefüge, ist 
schwach magnetisch 




196 




dieselbe 


desgl. 


desgl. 


34 


60,0 


16,00 


12,50 


Glänzendes feines ^Kora, 





c Laschen- und Zugapparate. 



159 
155 




Hagen -Griintbaler 


Riindstab von 
9 mm Durchm. 

Rundatab von 


Stahl zu Znga]i|iarat. 
Stahl zu Zngapparat 


31 
30 


60,0 
58,0 


39,50 
23,40 


15,00 
16.70 


Mattes dichtes Gefüge, am 
Umfange stark magnet. 

Glänzendes feinkörniges 
Gefüge 




Eisenwerk 


12 mm Durchm. 


47 mm Durchm. 


137 




Königin Mariahütte 
zu Cainsdorf 


deagl 


von einer Ktahl- 
FUehlasche 


34 


58,0 


51,00 


20,55 


Fein, in der Mitte matt, 
am Rande feinkörnig 


138 




Osnabnicker Kiscn- 
und Stahlwerk 


*a|L 


von einer Htahl- 
Winkdlasche 


44 


62,0 


57.80 


19,95 


Gefüge grau und fein, | 
Bruchstelle wenig mag- 








d. Federstahl. 








S7 




Bochumer Verein 




Guaastahl zu Blatt- 


64 


88,0 


30,60 


12,00 


Mattea, sehr fernes Ge- 
füge, am Rande stark 
magnetisch 
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Anlag« 10. 

10. Tabelle 



über die Festigkeitsversuche von gezogenem Eisendraht der Westfälischen Union (Abtheilung Lippstadt) 



Nummer 




Verzinkt 




1 1 








Knirh-Kelastnng. 


Anzahl der 




englisch. 


Qualität 


ata 

unveninkt. 


Hart oder weich. 


1 i 




Ii 




T*tal. 


•r.DMiUi- 
maler. 


IM, 


H rti..n*- 

f« 




| 


III. 




msliilit 


5 


.ii 

wv 




815 


41,50 


n 
l 


15 


auf 8" Läng* 


7 






Hart 


4.6 


-Iii 


16,619 


965 


58,06 


O 
- 


IS 




7 


» 




rnifflülit 


4 6 


4ii 


16,619 


750 


45,12 


11 


Co 




8 


« 




hart 


4 2 

%a 


42 


13,N r >4 


891 


64,32 


■ 


II 
II 




8 






t'i'L'tiiht 


4 2 


42 


I3354 


515 


37,17 


6 






8 


■ 




.ICBf,!. 


4.2 


42 


18,854 


490 


• i- r '.37 


n 

V 


AI 
öl 




9 


I 








38 


li-il 


565 


49,81 


5 


1 1 
1 1 




38 


III» 




hart 


3|8 


38 


ll^Ml 


8t 2 


70,71 


0 
2 


10 


| 


» 




tfffliiht 
■ ° 




38 


11.341 


481 


42,41 


1 


10 
IV 




9 


• 




Vt hart 


3 S 


38 


11, ,(41 


4^ r i 


42,76 


M 

O 


■ 1. 1 

.Vi 




10 stark 


» 






35 


9561 


482 


52,04 


3 


t» 




in 


• 






8*> 


35 


9,2'il 


.«>9 


ort oj 


0 






10 


» 






3*> 


|W 


9,261 


505 


54,53 


n 
v 






* H 


■ 




V. hart* 


8,5 


35 


9,261 


528 


57,01 


3 


1* 




10 . 






wWch i?i > iOir4ii 


3,5 


35 


9,261 


365 


39,41 


t 
5 


•91 




in 

Iii richtu? 

• V a»tt>aiaa»faj 


■ 






3,5 


35 


9.261 


390 


12,11 


a 
0 


ZI 




I 




hart 


3 4 


34 


9,079 


515 


• >", 1 ^ 


G 






10 








3 4 


34 


9,079 


572 


03,00 


4 


8 




10 . 


III 




geglüht 


3,4 


34 


9,079 


315 


34,69 


7 


25 




11 stark 


III» 




desgl. 


3,1 


81 


7,547 


289 


38,29 


7 


40 




11 ■ 


<• 




deagl. 


3,1 


31 


7,M7 


302 


40,01 


7 


40 




11 i, 


• 


«1 


*/» hart 


3,1 


81 


7,547 


402 


5:1,26 


5 


23 




u ■ 




•* 


deagl. 


:t,l 


31 


7,547 


515 


r>s,23 


4 


18 




IS » 


■ 


a 


weich gezogen 


2,8 


28 


6,157 


328 


53,26 


7 


19 




12 „ 


» 




deagl. 


2,8 


28 


6,157 


322 


52,29 


6 


33 




18 . 


» 


u 


Hart 


2,8 


28 


6,157 


378 


61,:« 


5 







12 „ 


» 


t 


weich gegl.iht 


2,8 


2- 


6,157 


178 


28,91 


5 


34 




12 . 


» 


► 


deagl. 


2,8 


28 


6,157 


245 


39,79 


10 


M 




13 „ 


1 mit Zoa.lt to» ■ • .- 
ittaeWa KokttlttM 




•/. weich 


8,5 


85 


4.'.">- 


290 


59,09 


8 


21 




13 . 


■ 


3 


1 ■ - 1 


25 


M 


' IUI. 

4,ytfc> 


302 


,!i ro 


a 
y 


19 




18 . 


III. 


A 


hart 


2,5 


25 


4,90« 


325 


66,22 


8 






13 richtig 


I 


0 


weich 


2,4 


24 


4,52:1 


194 


42. vi 


6 






13 

»« tt 




»4 


\ hart 


2 4 


24 


Ä KOI 


253 


55,93 


s 

6 


7 




13 . 


» 


BJ 


Wtiich l/l'äUtlMtll 

W II |£l -#« PL^tJII 


2.4 


24 


4,a23 


265 


58,58 


4 






13 


III 


d 

H 


weich L't'jfliilit 

• ' fa,' 1^114111 


2.4 


24 




120 


in r j 




S7 




13 


» 


3 


irearlüht 


2.4 


24 


4,523 


Loa 


2B,M 


~~ ~ 


43 

|aa 




13 kW 


tt 


=8 


deagl. 


2.3 


23 


1 tri 
•tili 


150 


Off , t\ 

.16,10 




0*1 




18 . 


■ 




Wt*l4 Ii f*BKOf T PU 


2.3 


23 


4,154 


160 


• IV il 


■' 


23 




1 1 -t.uk 






lnin 




22 


- 1 . — ; < ► 1 


190 


Mkflfl 


6 






14 . 


I 




»/, hart 


u 

1 


22 


3,801 


241 


63,40 


8 






14 


tt 




H'l 1 l'lVIU'rll 
'1 1 M II ^, 1 "L^ 'II 


2 2 


22 


3,801 


225 


59.19 


10 






14 „ 


III 




L-cirliilit 


2.2 


22 


3,801 


116 


31 1.51 


6 






14 richtig 


1 




■ i, hart 
i it. 1 1 1 


2.0 


20 


3,141 


165 


52,53 


17 






14 . 






llnurl 


2,0 


20 


3,141 


169 


5330 


15 






14 

tt 


■ 




aeagt. 


20 
■V 


20 


3,141 


160 


50,93 


12 


J 




14 

* • tt 


» 




ili -i-l 

aeagi. 


2.0 


20 


3,141 


185 


58,81» 


13 


■0 




14 


II 




iliwrl 
lie*gl. 


20 


20 


3,141 


167 


53,16 


8 


N 




M . 


■ 




deagl. 


2,0 


20 


3,141 


190 


60,49 


9 






M 


■ 








Oft 


3,141 


H:» 


60,17 


8 


| 




14 „ 


n 




deagl. 


2,0 


20 


3,141 


169 


53^0 


7 






14 . 


üb 




doagl. 


2,0 


20 


3,141 


194 


61,76 


14 






14 . 


- 




deagl. 


2,0 


20 


3,141 


188 


59,85 


I 


! 




16 


■ 




% h*rt 


1,8 


18 


2,544 


116 


45,59 


6 






16 


* 




deagl. 


1,6 


16 


2,010 


104 


51,74 


6 


P 
Um 




17 


» 




hart 


1.4 


14 


1,539 


87 


56,53 


3 






17'/. 


i» 




d«-gl. 


1,3 


13 


1,327 


71 


53^50 


6 






IS'. 


1» 




V. weich 


1.1 


11 


0,950 


58 


61,05 


14 






19 


» 




hart 


1.0 


10 


<\.-*r, 


49 


62.42 


PMH e •Muri 
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11. Notizen 

über Classification der Qualitäten und Harken der Eisen- und Stahlsorten vom Hüttenwerke Creusot. 



n. Eisen. 

Von dem Augenblicke an, wo die Herren Schneider sich 
entschieden hatten, ihren metallurgischen Hüttenwerken eine 
Ausdehnung zu geben , mussten sie cincu dem t'mfangc 
Fabrikation entsprechenden Absatz sich sichern , allen 
des Verbrauchs sowohl in Bezug auf die Qualität 
als auch auf die Form zu entsprechen suchen, dazu musslen sie 
in der I.age sein für die hauptsächlichsten und gebräuchlichsten 
Eisensorten einen diesen gleichkommenden Ersatz zu liefern. 

Zur Erreichung diese» Zweckes verschallten sich die Herren 
Schneider eine gewisse Anzahl von Barren gleicher Probestücke 
von sammtlichen in Frankreich , England , Belgien und den 
Übrigen producirenden Landern gebräuchlichsten Eisensorten. 
Diese wurden in warmem und kaltem Zustande lausenden von 
physikalischen Versuchen unterworfen , und aus diesen Ver- 
suchen für den warmen wie für den kalten Zustand Coefiicieuten 
ermittelt, die fnr jede Sorte den relativen Werth des Productes 
darstellten. 

Auf diese Art haben die Herren Schneider festgestellt, 
dass aus der ausserordentlich grossen Zahl der durch die Me- 
tallurgie dargestellten Qualitäten sich sieben Typen aasscheiden 

Stande sein würde allen Bedttrf- 
zu können. Es erübrigte 
nur noch die Mittel zur Herstellung dieser Typen in 
ihren Hüttenwerken ausfindig zu machen. 

Zu diesem Behuf e wurden zahlreiche chemische Analysen, 
sowohl der als Muster dienenden Eisensorten als auch der Erze 
angestellt, welche dem Creusot zur Verfügung standen und, ge- 
stützt auf diese Grundlage, bestimmten die Herren Schneider 
die Zusammensetzung der Materialien, sowie das Fabrikations- 
Verfahren, durch welche die sieben Tyi*n dargestellt werden 
sollten. 

Das Resultat dieser langen Studien bestand darin, dass für 
die Eisenfabrikation des Creusot sieben Qualitätstypen festge- 
stellt und mit No. 1 bis 7 bezeichnet wurden, deren Herstellung 
auf fester Grundlage baairto. und die sehr bald Eineane in den 

Tabelle enthalt die 

fabricirten 



Die beigefügte 



b. Stahl. 

Später beschlossen die Herren Schneider sehr bedeutende 
Stahlwerke zu gründen und mussten dieserhalb für die pro- 
jectirte Fabrikation einen bestimmten Alieatz zu sichern suchen. 
Die Aufgabe war analog derjenigen, welche sie sich bereits bei 
der Ausdehnung der Eisenfabrikation gestellt hatten, dieselbe 
auf gleiche Weise etudirt und gelöst werden. Proben 
Stahlsorten, die im Handel den bedeutendsten 

Zahl physikalischer 




be- 
trächtliche Verschiedenheit in der Reinheit bezüglich ihrer 
chemischen Zusammensetzung zeigten, jedoch erschien es in 
dieser Hinsicht möglich und auch praktisch die für den Ver- 
brauch bestimmten Stahlsorten in drei grosse Categorien ein- 
zuteilen. 

Die erste Categorie, welche die grosse Masse der Pro- 
docüon bildet, umfasst diejenigen Stahlsorten, welche gewöhnlich 
zu Schienen oder, als gangbares Fabrikat, zu Maschinenteilen, 
Wagenradreifen, Blechen u. s. w. verarbeitet werden. 



Die zweite Categorie entspricht denjenigen Producten, 
welche von den um ihr Renommee besorgten Fabrikanten be- 
nutzt werden und wird zu speziellen Arbeiten , wie Locomotiv- 
radreifen, Achsen, gekröpften Wellen und Kanonen verwendet. 

Zur dritten Categorie gehören nur die besten Stahlsorten, 
die zu den feinsten Arbeilen benutzt werden und im Allgemeinen 
schwedischen oder anderem gleich guten Eisen hcr- 



iig- 



Die Herren Schneider 
diese drei Typen in ihren Stahlwerken zu fabriziren. Durch die 
Wahl der Rohstoffe und ein geeignetes Fabrikations- Verfahren 
gelangten sie dahin, die Herstellung auf fester Grundlage zu 
basiren und dadurch eine vollkommene Regeln 
sichern. 

Es wurden somit drei Marken 
gestellt, welche sie als Aequivalent 

zur 1. Categorie mit Creusot A, 

n 2. * n -, B, 

» 3. „ » » C 

bezeichneten. 

Wie bereits gesagt variiren die Stahlsorten unter einander 
wesentlich in Bezug auf ihren innern Werth und zwar in der 



die physikalischen 
den Härtegrad und es ist unbedingt erforderlich mit Rücksicht 
auf den Verwendungszweck demselben Rechnung zu tragen. 

Die für die Härte des Stahles am meisten charakteristische 
Eigenschaft, deren Schätzung praktisch am sichersten und leich- 
testen ist, besteht in der Dehnsamkeit, die ohne Zweifel um 
ein Geringes mit der inneren Güte des Metalles wechselt, haupt- 
sächlich aber mit seinem Härtegrade variirt. 

Da die Herren Schneider für ihre bedeutende Fabrikation 
nicht die härtesten Stahlsorten , deren Verbrauch immer sehr 
beschränkt ist, einzuführen beabsichtigten, sondern sich nur für 
solche Fabrikate einrichten wollten, welche in grossen Massen 
verbraucht werden, so nahmen sie als Muster des gröseten 
Härtegrades ein Metall an, das bei den für ihre täglichen Ver- 
suche stets üblichen Probestäbe eine Längenausdehnung von 12 
bis 14%, im Mittel also von 13%, dagegen für das weicheste 
Metall bei dem gleichen Probestabe eine solche von 34 bis 36 %, 
im Mittel also von .15 % gestattete. 

Andrerseits gelangten die Herren Schneider durch die 
Gleichheit der verwendeten Materialien und die absolute Gleich- 
mässigkeit in der angewandten Methode dahin, bei sammtlichen 
Abstufungen ihrer Fabrikation mit einer praktischen Sicherheit 
genau den für jeden Abstich gewünschten Härtegrad zu erreichen 
und zwar so, dass die entsprechende Längenausdehnung sich 
genau in den Grenzen von 1 °/ v über oder unter dem ge- 
wünschten Maasse hielt. 

Auf diese Art gelangten die Herren Schneider auf eine 
logische Weise, wenn auch auf empirischem Wege dahin, die 
ganze Serie ihrer Stahlsorten in 
welche unter einander um je 2 % der 
und zwar in 9 Nummern für die Qualität A, 10 Nu 
die Qualität B und 11 Nummern für die Qualität C. 

Sie konnten nunmehr für den Handel die beiliegende Classi- 
ficirung nach Qualitäten und Härtenummern aufstellen. Ausser- 
dem haben sie, um den Consumenten für die verschiedenen 
Verwendungsarten bei der Benutzung ihrer Prodncte eine ge- 
wisse Richtschnur zu geben, auf Grand äusserst zahlreicher und 
sehr genauer Versuche, eine Tabelle der hauptsächlichsten phy- 
sikalischen Eigenschaften für jede 
n ummern zusammengestellt. 
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e. Stahl des Hüttenwerks Creusot. 
Preise nach Qualitäten, Hartenummern und Mustern. 



Bezeichnung 

im 

Qualitäten. 


Zuschlag auf den Grundpreis (pro 100 kg) 


otth Qualitäten. 




nach Mastern. 


Creusot A 


0 fr. 


1 bis 7 incl. 0 fr. 


- Der im Hutten werk 


. B 


15,00 


8 hin 11 incl. 2,00 fr. 


OreuBot für Kisenprodacte 


. c 


30,00 




übliche Tarif. 



f. Hürteabstufungeii. 



Nummern der Abstufungen. 


1 


2 


3 


4 


5 


« 


7 


8 


9 


10 


11 


Aanähcrnile Längcnauadehiituig, bc- I 


Qualität 


A 


U 


15 


17 


19 


21 


28 


n 


27 


2U 






rechnet für Rundxtältc von 200 0"> m } 


■ 


B 


13 


15 


17 


19 


21 


28 


25 


27 


29 


82 




Querschnitt und 100 mm Liinge | 


■ 


C 


18 


15 




. 


21 


23 


25 


" 


29 


32 


35 



Die verschiedenen Qualitäten entsprochen 3 grossen CJasseu der 
im Handel vorkommenden Stahlsorten. — Die Qualität A umfaiet 
die gewöhnlichen Marken der für den grossen Verbrauch benutzten 
Stahlsorten. — Die Qualität I) entspricht den besseren Marken, die 
tu speziellen Arbeiten vorwendet werdeu. — Die Qualität C ist 
gletchwerthig mit den reinsten Stahlsorten, die aas bestem Roh- 
material hergestellt sind und nur ausserge wohnlich 



wird erreicht durch entsprechende Auswahl 




sie auf eine stets gleiche und praktisch regelmässige Art her- 
gestellt 

Bei ein und demselben Abstich ist die Homogenität der Masse 
vollständig, und die chemischen Analysen sowie die physikalischen 
Versuche vermögen keine bemerkbaren Differenzen zu zeigen. 
.: Die Dehnbarkeit bei Inanspruchnahme auf Zug ist für ein ge- 
gebenes Probestück das charakteristischste Merkmal des Härte- 
grades des betreffenden Metallcs und rn aaste dicserhalb als Grund- 
lage für die Classiticirung angenommen werden. Bei jedem Ab- 
stich kann der gewünscht« Härtegrad praktisch derart genau 
erreicht werden, das» er höchstens 1 •;, mehr oder weniger als die 
verlangte Zahl betragt Mit Rücksicht auf den grossen Co mann 



hat man als Ausgangspunkt für die Härte-Serie eine IJingenaus- 
dehnung von 12— 14* „, im Mittel also 13% mit der Nr. 1 be- 
zeichnet Die andern Nummern entsprechen Ijangenauwdehuungen, 
die um je 2' n zunehmen, bis die für jede der drei Qualitäten 
ABO bestimmte Maximalgrenze erreicht ist Für die weichsten 
Stahlnuminern Nr. 8 — 11 ändern sich die Fabrikationsmethoden 
und bedingen dadurch eine Freiaerhöhung. 
4. Es bleibt dem Consumeuten überlassen die ihm passende Qualität 

Nach 




für Schienen , die immer in Qua- 
lität A ausgeführt werden, von den Eisenbahn-Verwaltungen ver- 
schiedene Härtegrade zwischen Nr. 1—5 vorgeschrieben. — Für 
Radreifen, Maschinentheile, Achsen, Bleche n. a wird die Qualität 
A meistens benutzt, jedoch gebrauchen verschiedene Fabrikanten 
grösserer Stehern ei t halber die Qualität H und geben dieselben 
noch den lädieren Nummern unserer Eiutheilung also dem weichen 
Stahle den Vorzug. Die Qualität C wird von den Consumenten, 
die um ihr Renommee besorgt sind und für speciellc Arbeiten an- 
gewendet, wie x. B. für gcwwsc Bleche, gewisse Achsen, Kanonen 
und andere anasergewühn liehe Froducte, die ein Metall von | 
Wrdentandaräbigkcit I 



»■an* 



V«. 



28 
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Anlage 12. 



12. Festigkeit«- und Zerreissungs-YerHuche 

mit schwedischen, durch verschiedene Methoden hergestellten Blechen, ausgeführt auf 

Hüttenverwaltung (Jernkontoret). 



Kosten der 



<• 



in Pari* 1878). 



Behufs Constalirung der Festigkeit der aus Flussmetall and 
Schweisseisen hergestellten Bleche wurden in den letzten Jahren 
wiederholt Verliehe angestellt, welche indessen die Frage nicht 
genügend aufklarten, eineslheils weil diese Versuche nicht ge- 
lingend ausgedehnt oder mit ungenügenden Apparaten ausgeführt 
wurden, anderntheils und wahrscheinlich liauptsächlich deshalb, 
weil die Kunst F4usseisen in fabrieiren und zu bearbeiten, noch 
mehr oder weniger in ihrer Kindheit lag. Trotzdem ist diese 
Frage von ganz besonderer Wichtigkeit geworden, seitdem man 
gelernt hatte, Flussmetall von homogener Qualität in grossem 
Maassstabe herzustellen und in Folge besonderer Manipulationen 
oder besser gesagt einiger Voraehtsmaassregeln, gewisse charakte- 
ristische Eigenschaften dieses Metalles, welche auf der Neigung 
sich zu krystallisiren beruhten, zu neutraluiren. Von Zeit zu 
Zeit hatte Herr Kirkaldy in Ixradon eine betrachtliche Anzahl 
von Versuchen ausgeführt und veröffentlicht, um die Festigkeit, 
die Dehnsamkeit und verschiedene andere Eigenschaften des 
Flussmetalle» und Schweisseisen* zu prüfen Aber diese Ver- 
suche, welche in jeder Hinsicht interessant und reich an werth- 
vollen Wahrnehmungen waren, mussten sich auf solche be- 
schränken, die mit der hydraulischen Presse ausgeführt werden 
konnten, und lieferten in Folge dessen keine Angaben Ober den 
Widerstand des Materials 



Und doch spielt diese Widerstandsfähigkeit gegen den Stoss 
eine der wichtigsten Rollen bei der Anwendung von Blechen 
zu Schiffsconstructionen, ja es ist unmöglich, ein vollständiges 
Urtheil Ober dieselben lediglich auf Grund der mit der hydrau- 
lischen Presse angestellten Versuche zu fällen, zumal wenn 
hauptsächlich die Widerstandsfähigkeit gegeu das Zerreissen 
geprüft und die Dehnsamkeit erst in zweiler Linie beachtet wird. 

Um die erforderlichen Materialien zur Beantwortung dieser 
Frage zu erlangen, beschloss die Hüttenverwaltung (Jernkontoret) 
auf eigene Kosten Versuche anzustellen, welche nicht nur ge- 
wöhnliche Zerrcissungsversuche mit der hydraulischen Presse, 
sondern auch Versuche mit dem Fallwerke umfassen sollten. 
Verschiedene Hüttenwerke des Landes, welche die besten schwe- 
dischen Erze verarbeiteten, lieferten die erforderlichen Mate- 
rialien , die theils aus genau auf gleiche Art zubereiteten 
liessemer- und Martin - Blöcken , theils aus Blechen von Lanca- 
sfirre-Eisen und Puddel-Eisen bestanden. 

Die Versuche beschränkten sich nur auf Flnssmetall der 
weichsten Art, das höchstens 0,8 % Kohlenstoff enthielt und 
zwar aus dem Grunde, weil man die an Kohlenstoff reicheren 
Sorten für zu hart und dicserhaJb wenig geeignet zur Fabrikation 
von Schiffsblechcn hielt. 

Die Ausführung der Versuche wurde einer 
vertraut, zu deren Mitgliedern die Unterzeichneten 
wurden. Unter Hinweis auf die einen Theil der 
des Jernkontor zu Taris 



diesen Versuchen folgt nachstehend ciue kurze Darstellung der 
Art der Ausführung sowie der erzielten Resultate. 

Die Zerreissungs- und Durchbiegungsversuche wurden in 
dem Laboratorium des Jernkontor zu Liljenholnien bei Stock- 
holm von dem Director Herrn C. A. Dellwick ausgeführt. 
Tabellen mit den Resultaten derselben sind dieser Abhandlung 
angefügt. 

Um zu coustaliren, ob ein grosserer oder geringerer Grad 
der Bearbeitung des Ressemer-Metalles irgend welchen Einfluss 
auf die Widerstandsfähigkeit der Bleche ausübe, wurden aus 
der gleichen Charge eines Bessemer Converters 2 Blöcke, der 
eine von 297 mm X 297 mm, der andere von 445 mm X 1 85 mm 
entnommen. Der erstere wurde unter einem Dampfhammer von 
8590 kg Gewicht auf die Dimensionen des iweiten Blockes, 
also auf 445 mm X 185 mm ausgeschmiedet und hierauf beide 
auf die gleiche Art zu Blechen von 9 mm Stärke ausgewalzt. 
Aus den für die Versuche mit dem Fallwerke bestimmten 
Blechen wurden Scheiben von 1 m Durchmesser aasgeschnitten 
und durch 36 in doppelter Reihe vertheilte eiserne Schrauben 



von Texturveränderungen in dem Flussmetalle wurden sämmt- 
lichc Löcher gebohrt. Der Bär des Fallwerks wog 872 kg 
und bildete an seinem untern Ende einen Cylinder von 253 mm 
Durchmesser mit kugelförmigem Kopfe. Der innere Durchmesser 
des Rahmens, auf welchen das Blech festgeschraubt wurde, be- 
trug 5:17 mm; das Verhältnis« zwischen dem Durchmesser des 
Fallbärs und dem des Blechstockes, soweit dasselbe die Durch- 
biegung zulässt, betrug demnach ca. 10:21. 

Um sowohl eine Verglcichung der Widerstandsfähigkeit der 
zur gleichen Hauptgruppe gehörigen Bleche, als auch im All- 
gemeinen der Stosswirkung unmittelbar vor Eintritt des Bruches 
zu erleichtern, war es in erster Linie erforderlich, die für jede 
Gruppe geeignete Fallhöhe zu bestimmen, um für jede Serie 
eine annähernd gleiche Anzahl von Schlägen vor dem Bruche 
des Bleches zu erhalten. Die Verschiedenheit war in dieser 
Hinsicht bei den durch verschiedene Fabrikationsmethoden dar- 
gestellten Blechen so gross, dass, wenn man die für Bessemer- 
und Martin-Bleche geeignete Fallhöhe auch bei Puddelblecbcn 
angewandt hätte, letztere schon beim ersten Schlage gebrochen 
sein würden, wodurch jeder Vergleich über ihre Widerstands- 
fähigkeit gegen den Stoss vollständig unmöglich geworden wäre. 
In Folge dessen wurde die Fallhöhe auf 1,5 m für Schweiss- 
eisenbleche, dagegen auf 4,5 m für die aus Flusseisen her- 
gestellten Bleche festgesetzt Aus den beiliegenden Tabellen 
über die Versuche mit dem Fallwcrk ergiebt sich, dass die 
Bleche aus Flussmetall im Minimum bei 5, im Maximum bei 
9 Schlägen brachen und zwar bei einer Fallhöhe von 4,5 m. 
Das Lancashireblech hielt 7 bis 11 Schläge aus einer Höbe von 
1,5 m aus, und das schwedische Puddclblech brach bei 4 bis 
6 Schlägen aus gleicher Höhe. 
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■terial zur Vergleichung zu er- 

unterworfen. Kinos derselben war ein weiches Stahlblech von 
Terre Noire, von der in den Schiffswerften der französischen 
Marine zu Lorient und Brest gebräuchlichen Qualität. Mit 
diesem Bleche waren sowohl Atteste über seine Herstamraung, 
als auch äber die mit demselben ausgeführten Zerreissungs- 
Versuche abermittelt worden, und entsprachen die Resultate 
derselben ungefähr den in der angefügten Tabelle für das gleiche 
Blech ausgeführten Versuchen. Die andern bestanden aus einigen 
i'uddel blechen aus bestem englischen Kisen und aus einem 
Staffordshirc- Bleche B.B. Eines der erster», Best Yorkshire, 
hielt im Maximum 3 Schlage bei einer Fallhöhe von 1,5 m 
aas, wahrend das Stalfordshire-ßlech schon beim ersten Schlage 
und einer Fallhohe von 1,0 ■ brach. 

Bei der gleichen Fallhöhe von 1,5 m hielten die Bleche 
aas schwedischem Fhusmelall 25 Schlage, mithin 4 mal ao viel 
aus als das beste schwedische Puddelblech und 8 mal so viel 
als das beste Yorkshire-Blech. 

Von jeder Gruppe wurde auch ein Blech ans FlussmeUll 
aus der mit dem Fallwerke grosstmöglicheu Höbe von 9 m 
geprüft; gewöhnlich trat der Bruch beim dritten Schlage ein. 

Die erlittene Durchbiegung bei diesen Versuchen war bei 
den Flussmetallblechen nahezu die gleiche für die drei Fall- 
hohen von 1,5, 4,5 und 9,0 m. Sie betrug gewöhnlich 150 bis 
160 mm ausnahmsweise weniger, zuweilen jedoch bis 172 mm. 
Das schwedische Lancashire-Blech erlitt eine Durchbiegung von 
134 mm. Das schwedische Puddelblech kl 
104 mm und dos beste Yorkshire erreichte nur 6 
Bei dem Suffordshire-Blech war es unmöglich, die Durch- 
da dasselbe schon beim ersten Schlage ge- 



Das Martin-Blech mag im Vergleich zum Bessemer- Blech von 



Selbstverständlich wurde mit den Versuchen aufgehört, so- 
bald sich die geringsten Anzeichen von Rissen zeigten. Die 
Art des Bruches war sehr verschieden, je nach dem ürade der 
Verschwächung des Bleches vor demjenigen Schlage, welcher 
den Bruch mehr oder weniger hervorbrachte War diese Ver- 
schwachung derart, data es nur eines geringen Stesses bedurfte, 
um das Blech zu brechen, so drang der Fallbar durch und 
durch, und verursachte beträchtliche Beschädigungen. Hatte 
jedoch das Blech noch genügende Starke und Widerstandsfähig- 
keit, so bildete sich ein grösserer oder kleinerer Sprung, zu- 
weilen auch nur schwache Anzeichen von Rissen. 

In Folge der für die Schweisseisenbleche angewandten ge- 
ringen Fallhöhe brachen diese gewöhnlich nur in Uestalt von 
mehr oder minder starken Rissen. Die Puddelblecbe brachen 
bei den aus grösserer Fallhöhe vorgenommenen Versuchen schon 
beim ersten Schlage und der Fallbar sehlug vollständig durch, 
was auch bei verschiedeneu FlussmetaUblechen der Fall war. 
Es ist somit unmöglich, aus der Art des Bruches der Bleche 
auf deren grössere oder geringere Widerstandsfähigkeit gegen 
den Sums zu schlieasen. Wenn der Stoss kraftig genug ist, 
das Blech nicht nur zu brechen, sondern auch zu durchschlagen, 
•o wird dasselbe stets bedeutend beschädigt sein, ans welchem 
Material es auch hergestellt sein möge. Die verschiedenen 
Riechsorten aus Martin- oder Bessemer - Flusametall scheinen 



war die Zahl der zu den Versuchen benutzten Martin- Bleche 
zu gering, um über dieselben ein genügend sicheres "Urtheil 
fallen zu können. 

Es wurden auch einige Versuche mit Blechen aus Fluss- 
meUll angestellt, die nach dem Auswalzen und Ausschneiden 
bis zur Kirschrothglühhitze angewärmt und dann theils langsam 
abgekühlt, theils aber in Wasser von 28« C. eingetaucht worden 
waren. Die Tabelle zeigt, dass diese Behandlung die Wider- 
standsfähigkeit gegen den Stoss nicht merklich änderte, während 
Zerreissungsversucbe die bekannte Thatsache erwiesen, dass das 

Ausdehnungsvermögen, jedoch geringere Festigkeit besitzt, das 
gehärtete Blech jedoch die umgekehrten Erscheinungen zeigt, 
nämlich eine bedeutende Zunahme der Zugfestigkeit auf Kosten 
des Ausdehnungsvermögens. Die durch den Mangel an geeig- 
neten Oefen bedingte Schwierigkeit, Bleche auf eine passende 
und glcichmas&ige Temperatur zu erwärmen, hat indessen die 
Vornahme des Ausglühens und Härtens als wenig zuverlässig 



praktischen Schwierigkeiten, sobald es sich um grossere Blech- 
dimeusionen handelte und zwar theils in Folge der Schwicrig- 

Fläche hervorzubringen, theils weil sich dos Blech bei der Ab- 
kühlung im Wasser wirft, und diesem Uebelstandc nur durch 
besondere Kosten und mit besonderen Apparaten abgeholfen 
werden kann. In den Walzwerken wurde immer darauf ge- 
achtet, dass die Bleche nach dem Austritt aus den Walzeu an 
einen trockenen und warmen Ort gebracht wurden, um dort 
langsam zu erkalten und dadurch eine ungleichmäßige Ab- 
kühlung zu vermeiden, welchem Umstände die Ursache zu- 
geschrieben werden darf, weshalb sich keine sehr bemerkbaren 
Unterschiede zwischen den ausgeglühten und denjenigen Blechen 



Mau kann keiner der beiden Methoden der Bearbeitung 
des Flussmetalls, nämlich dem Verfahren das Blech direct aus 
den Blöcken auszuwalzen oder iudirect nach vorherigem Aus- 
schmieden einen besondern Vorzug zu erkeunen. Aus den Tabellen 
ist ersichtlich, dass bald die eine, bald die andere Blechsorte 
diesen Vorzug für sich in Anspruch nimmt, ohne dass Indessen 
die Abweichungen unter einander von Bedeutung sind. 

Sämmtliche Martin - Bleche waren ohne vorheriges Aus- 
schmieden direct aus den Blöcken ausgewalzt. Dos Ausschmieden 
scheint somit nicht erforderlich zu sein , um ein gutes Blech 
von nur 9 mm Stärke zu erhalten, vorausgesetzt, dass diu Dicke 
des Blockes mindestens 185 mm beträgt. Für stärkere Bleche 
ist dies wahrscheinlich nicht mehr der Fall. 

Obschon das zu den Versuchen verwendete Flus&mctall von 
sieben verschiedeneu Hüttenwerken herrührte, und auch dessen 
chemische Zusammensetzung um ein Geringes variirte, so zeigte 
es doch hauptsächlich wegen der Reinheit der schwedischen 
Erze und des geringen Phosphor- und Schwefclgehaltes nur 
unbedeutende Abweichungen. Das Vorhandensein von Phosphor 
scheint die Widerstandsfähigkeit gegen den Stoss bei weichem 
Flussmetall nicht zu vermindern, wenn der Phosphorgehalt 
0,040-0,050 % nicht übersteigt. Ucbcr 
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laust sieh der Einfluss des genannten Stoffes auf das Flnssmetall 
zweifellos durch die Abnahme sowohl an Widerstandsfähigkeit 
gegen den Stoss, als anch an Ausdehnungsvermögen heim Bruche, 
obschou Zerreissungsversnche eine grossere Zugfestigkeit ergeben, 
deutlicher erkennen als der des Kohlenstoffgehaltos. Als Bei- 
spiel in dieser Hinsicht kann das Terre-Noire-Blech angeführt 
werden, das nach der chemischen Analyse einen Phospborgehalt 
von 0,081 "o besitzt. Bei den Zerreissungsversuehen gab das- 
selbe sehr befriedigende Resultate sowohl bezüglich seiner Zug- 
festigkeit als auch seiner Dehnsamkeit, nichtsdestoweniger brach 
dieses Blech bei den Faltversuchen schon beim fünften Schlage 
mit einer Durchbiegung von nur 115 mtn. Die Puddelbleche 



weise brach das Staffordshirc-Blcch mit einein Phosphorgehalte 
von 0,2-18 % und einer um ein Weniges grösseren Zugfestig- 
keit, jedoch einem bedeutend geringeren Ausdehnungsvermögen 
als das schwedische Puddelblech, schon bei einer Fallhöhe, die 
nur 1 j der bei den schwedischen Puddclblechen angewandten 
betrug. Es steht somit ohne Zweifel fest, dass ein bedeutender 
Phosphorgchalt das Ausdehnungsvermögen der enteren Bloch- 
sorten und somit seine Widerstandsfähigkeit gegen den Stoss 
sehr verringert 

Aus diesen Beispielen ist klar zu ersehen, welche Wichtig- 
keit eine grössere Dehnbarkeit für das zu 
bestimmte Blech besitzt, wahrend andrerseits die Z< 
festigkeit mindestens von untergeordnetem Werthe ist. 

Ein Schwefelgehalt von nicht über 0.02 % scheint für das 
Flnssmetall weder beim Walzen, noch bei der Bearbeitung der 
Bleche, noch in Bezug auf seine Festigkeit von Nachlheil zu 
sein. Seit Einfuhrung der neuen Fabrikationsmethode für dieses 
Metall und seitdem diese Methode eine Vollkommenheit erreicht 
hat, welche erlaubt, ein vollkommen homogenes Product zu 
liefern, sind die Ansprache an Stahl und Eisen im Allgemeinen 
bedeutend gesteigert worden, zugleich wurde es jedoch auch 
rengsten Anforderungen, die an ein gutes Material 
eben oder Schiffsconstructionen gestellt werden kön- 
entsprechen und dieses Material den Bedürfnissen an- 
dadurch, dass die eine oder andere Eigenschaft des 
Metalles vorwiegend berücksichtigt wird. So hat man beispiels- 
weise gewisse Bedingungen aufgestellt, denen die zu Sehiffs- 
construetionen an Stelle der früher angewandten Puddeleisen- 
bleche bestimmten Bleche aus Flnssmetall entsprechen müssen. 
Zur Aufstellung eines allgemeinen Entwurfes für diese Be- 
dingungen ernannte der englische Lloyd eine Cammission, welche 
nach Ausführung einer bedeutenden Anzahl von Versuchen mit 
Besscmcr- und Siemens-Martin-Melall zu dem Kesultatc gelangte, 
dass bei Anwendung des Flussmetalles zu Schiffsconstroctionen 
die Blechstärke um 20 % geringer sein dürfe, als die der früher 
angewandten Bleche aus Puddeleiscn , jedoch unter der Be- 
dingung, dass das aus Flussmetall hergestellte Blech die nach- 
stehenden Proben aushalten müsse: 

1 Die sowohl in der Längs- als auch in der Querrichtung 
abgeschnittenen Blechstreifen müssen bei Zerreissungsversuehen 
eine Bruchfestigkeit von mindestens 43,2 und höchstens 49,6 kg 
pro Q Millimeter besitzen, zugleich ein Ausdehnungsvermögen 
von 20 */„ für eine Lange von 200 mm. 

2. Diese Streifen, kirschroth angewärmt und in Wasser 



von + 28* C. getaucht, müssen sich um eine Curve biegen 
lassen, deren Durchmesser nicht dreimal die Blechstärke übersteigt. 

Die in vorstehenden Bedingungen gestellten Anforderungen 
bezüglich der Bruchfestigkeit des Flussmetalles sind derart, dass 
ihnen nach den beiliegenden Tabellen nur durch einen Kohlen- 
stoffgehalt von ungefähr 0,25 — 0,30 % und darüber entsprochen 
werden kann. Es bleibt indessen festzustellen , ob ein solch 
bedeutender Gehalt an Kohlenstoff den Blechen zuträglich ist 
oder nicht, und ob er nicht vielleicht die Verarbeitung der- 
selben erschwert, ohne einen entsprechenden Ersatz durch 
grössere Festigkeit des Materials zu bieten. Für die zu Schiffs - 
consiruc tionen bestimmten Bleche wird hauptsächlich ein be- 
deutendes Widerstandsvermogen gegen Stusse und Verlegungen 
verlangt, und diese Eigenschaft, sowie die Fähigkeit, sich ohne 
besondere Schwierigkeiten kalt und auch bei Rothglühhitze be- 
arbeiten zn lassen, sind von ganz besonderem Werthe, sowohl 
für die Verminderung der Arbeitskoslen als auch zur Erlangung 
der grötttmöglichen Garantieen für ein gutes Material. Die 
Empfindlichkeit des Flussmetalles gegen eine theilweise Er- 
wärmung und die Spannungen, die hierbei auf Kosten der 
Festigkeit entstehen, vermehren sich beträchtlich mit der Zu- 
nahme des Kohlenstoffgehaltes. In Folge dessen muss man für 
alle Arbeiten, die eine theilweise Erwärmung erfordern, die 
gröaste Weichheit und die grösste Dehnbarkeit für das betreffende 
Metall zu erreichen suchen und zwar um so mehr, als diese 
beiden Eigenschaften sich, wie dies auch bereits nachgewiesen 
worden, vollkommen mit der Widerstandsfähigkeit gegen solche 
Stössc vereinigen lassen, wie sie ein Schiff unter Umstanden 
aushalten muss. Diese Ansicht wird anch von Fachmännern 
anderer Länder gelheilt, was durch nachstehende aus dem Werke 
des Schiffsbau-Ingenieurs der französischen Marine Herrn J. Barba 
„Etüde sur l'emploi de l'acier [ou du metal fondu] dans les 
construetions" entnommene Stelle erwiesen wird. Nachdem 
Herr Barba über die Widerstandsfähigkeit des Flussmetalles 
gegen den Stoss gesprochen, drückt er sich folgender« nassen ans : 
.Diese Beobachtungen beweisen auf eine vollständig klare Art 
die Vortbeile, welche die Anwendung von weichem Stahl bei 
Stosswirkungen stets da gewährt, wo die Fabrikation oder die 
Bearbeitung keine besonderen Schwierigkeiten bereitet." *) 

Wir glauben demnach, dass die vorgenannte Commissi«! 
des Lloyd nicht zum Besten berathen war, als sie eine so be- 
deutende Bruchfestigkeit beanspruchte und nicht 
Werth auf die Dehnbarkeit des Materials legte, die 
die Bearbeitung des Bleches so günstig nnd in Bczul 
Festigkeit desselben von so reellem Werthe ist 

Gegenwärtig bietet die Fabrikation von Bessemer- und 
Martin-Stahl von mindestens 0,20 %, wenn nicht mehr, Kohlen- 
stoffgehalt und einem Ausdehnungsvermögen von 23 — 24 % für 
eine Länge von 200 mm durchaus keine Schwierigkeiten dar. 
Wir benutzen diese Gelegenheit zu der Bemerkung, dass es 
durchaus wünschenswerth oder vielmehr nothwendig ist, dass sich 
die Industrie über die Anwendung eines gemeinschaftlichen und 
gleichmässigen Verfahrens zur Berechnung der . 
ständige, da es durchaus nicht gleichgültig ist, ob 



•) J. Barba. Etüde* mr l'emploi de l'acier 
etc. 2: de Edit, Pari» 1875, p. 99. 
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für die eine oder andere Lünne angestellt und berechnet worden 
ist Derselbe Procentsatz bat eine ganz andere Bedeutung. Je 
nachdem er fOr eine Lange von 100 oder 200 mm ausgerechnet 
worden ist. Diese letztere scheint die günstigere zu sein, sie 
wird meistens benutzt, und wurde auch bei uns ausschliesslich 
zur Berechnung der Dehnbarkeit angewendet. 

Unter den Gründen, welche die Commission des Lloyd be- 
wogen, eine grossere Bruchfestigkeit in Anspruch zu nehmen, 
giebt dieselbe an, dass das Fmssmetall, bei welchem die Bruch- 
festigkeit sich bis auf ungefähr 41,8 kg pro □Millimeter ver- 
mindert, poröser wird und sich schwieriger schweissen lässt, als 
weuu dieselbe bis auf 44,5 kg pro □Millimeter steigt und dass 
ohne Zweifel das Flussmetall, welches eine Bruchfestigkeit von 
47,7—50,9 kg pro □Millimeter und ausserdem die gewünschte 
Biegsamkeit und Srbmiedbarkeit besitzt, ein besseres Material 
liefert, als das weichere und häufig weniger biegsame Metall, 
mit einer Bruchfestigkeit von 41,3 kg pro [^Millimeter. Diese 
Annahme ist für schwedisches Flussmetall nicht zulässig, dessen 
Hilmmerbarkeit und bedeutende Schweissparkeit sowohl als anch 
die bis auf die weichsten Sorten sich augdehnende Bcarbeitungs- 
fthigkeit durch zahlreiche und alltägliche Versuche nachgewiesen 
wird. Zum Beweise für das Vorhandensein der eben angegebenen 
Eigenschaften wird es genügen, die unter den Ausstellungs- 
objecten befindlichen Probestücke anzufahren. Unter denselben 
befinden sich geschweisste Stabe von Beseemer- und auch von 
Martin - Metall von sehr verschiedenem Kohlcnstoffgchalte: so 
z. B. Stabe von 0,10 % Kohlenstoffgebalt, die mit solchen von 
0,10% geschweisst sind, andere von 0,15% mit 0,15%, von 
0,10 % mit 0,40%, von 0,10% mit 0,15 % und von 0,20 % 
mit 0,60 %. Diese zusammengeschweissten Stäbe wurden hierauf 
in kaltem Zustande verdreht, um die Gate der Schweissung zu 
zeigen, die sich auch noch aus der Dichtigkeit des Materials 
an der Bruchstelle erkennen lasst. 

Man kann nicht leugnen, dass die Herstellung der weich- 
sten Flussmetallsorten von nur 0,10 bis 0,15 % Kohlenstoff- 
gehalt ausser etwas bedeutenderen Unkosten auch grössere 
Schwierigkeiten darbietet, da hierzu die reinsten Erze erforder- 
lich sind und auch die metallurgischen Processe die gewissen- 
hafteste Genauigkeit in Anspruch nehmen. Jedoch ist die Sache 
möglich, und wird durch den Umstand erwiesen, dass unter 

steigenden Bessemer-Blechen, die nach der chemischen Analyse 
ausschliesslich aus den weichesten Sorten, mit einem Kohlenstoff- 
gchalte bis im Minimum 0,05 % bestanden . nur zwei nicht 
gltlckten und zwar wegen Mangel an Aufm 
Schweissen durch Ueberhitzung der Bleche. Wenn 
Flussmetall mit einem Kohlenstoffgehalte von nicht unter 0,20 
bis 0,25 % beansprucht wird, so dürfte, in Schweden wenigstens, 
kein Hüttenwerk existiren , das sich nicht mit Eifer der Auf ■ 
unterzöge, dasselbe in zufriedenstellender Qualität und mit 
en Härtegrade zu liefern, der, nach unserer Ansicht, 
für den vorliegenden Zweck am geeignetsten wäre, nach dem 
Bedingung» - Entwürfe der Lloyd - Commission jedoch zurück- 
gewiesen werden müsste, da es mitunter einen zu geringen 
Grad von Bruchfestigkeit besitzt. 

Zur Vermeidung dieses Uebelstandes könnten ohne Zweifel 
solche Ense angewendet werden, welche bis jetzt wegen ihres 



Phosphorgehaltes zur Fabrikation von Bessemer • Metall nicht 
benutzt wurden, die jedoch gestatten würden, wenn die Bruch- 
festigkeit als Hauptsache angesehen wird, dieselbe, für die aus 
den genannten Erzen fabricirten Bleche, leicht und mit geringen 
Kosten zn vermehren und zugleich den so gering bemessenen 
Grad von Dehnsamkeit zu erreichen. Es ist somit leicht der 
Aufgabe zu entsprechen, wenn das Resultat durch einen der- 
artigen Process an Gute gewinnt. 

Die chemische Zusammensetzung darf demnach nicht voll- 
ständig ausser Acht gelassen werden, wenn die Bleche auch die 
Fallproben aushalten und somit die zu Schiffsconstructionen er- 
forderlichen Eigenschaften besitzen sollen. 

Die durch die Lloyd-Commission für die Biegungsversurhe 
vorgeschriebenen Bedingungen sind leicht zu erfüllen. Unter 
den ausgestellten Artikeln befinden sich Probestücke von 
Bessemer-Blechen. die sowohl gehärtet als auch ungehärtet und 
von der weichsten bis zur 0,30 % Kohlenstoff haltenden Sorte 
kalt gebogen worden sind. Die Probestücke wurden in einer 
Matrize unter dem Dampfhammer gebogen und dann zusammen- 
geklappt, jedoch wurde diese letztere Operation für die härtesten 
Bleche nicht so weit ausgedehnt, wie für die weichesten. Aach 
sind einige vierfach kalt zusammengelegte Bessemcr-Bleche aus- 
gestellt worden. Das oberste Gestell enthält Proben von schwe- 
dischen Schweisseiscnblechen , die nach den durch die Lloyd- 
Commission für Flussmetall vorgeschriebenen Bedingungen kalt 
gebogen worden sind und zwar nach einer Curve, deren Durch- 
messer eine Lange gleich der dreifachen Blechstarke besitzt. 
Tabelle 18 giebt den Biegungswinkel unmittelbar vor dem Ein- 
tritt von Rissen an. 

Aus diesen Resultaten ergiebt sich, dass alle schwedischen 
Versuchsstreifen, welche in der Walzenrichtung abgeschnitten 
worden , eine Biegung um die angegebene Curve in der Art 
aushielten, dass nicht nur die beiden Schenkel parallel zu ein- 
ander zu stehen kamen, also einen Winkel von 1R0" bildeten, 
sondern noch darüber hinaus gingen. Diejenigen Bleche da- 
gegen, welche senkrecht zur Walzenrichtung abgeschnitten 
den, brachen schon bei einem Minimalwinkcl von 72,5°, 
einTheil derselben bis auf 180°. also ungefähr auf das für die 
nach der Walzenrichtung geschnittenen Proben gegebene Maass 
gebogen werden konnten. Das beste Yorkshire a. brach bei 
80,5» für die in der Längsrichtung der Bleche geschnittenen 
Streifen und bei 48* für die Querstreifen, während b. 180° für 
die Längs- und 62" für die Querstreifen ergab. Das Stafford- 
shire-Blech erreichte nur (1,8* resp. 16*. 

Wir können nicht umhin, noch das Verhalten der Yorkshire- 
Bleche zu erwähnen. Beide hatten nahezu das gleiche Aus- 
dehnungsvermögen, nämlich 9,5 %, jedoch, während die Bruch- 
festigkeit bei a. 36 kg für die in der Längsrichtung des Bleches 
genommenen Streifen und 35,9 kg für die Querstreifen betrug, 
stiegen diese Zahlen bei b. auf 38,3 resp. 36,3 kg pro □Milli- 
meter. Auch hielt das Blech b. , wie bereits angegelten, die 
Biegungsversuche besser aus, als das Blech a., oder mit anderen 
Worten, es verhielt sich nahezu wie die schwedischen Puddel- 
blechc. Andrerseits hielt a. vor dem Bruche 3 Schläge mit 
dem Fallbär aus und zwar aus einer Höhe von 1,50 m, während 
b. beim ersten Schlage aus gleicher Höhe brach. Diese That- 
sache beweist die Unmöglichkeit, nur gestützt auf die Zer- 
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reissungs- und Biegung* versuche, mit voller Sicherheit auf die 
Widerstandsfähigkeit gegen Stösse oder Schlägt; in schliesseo, 
ohne zugleich auch die chemische Zusammensetzung zu berück- 
sichtigen, a. enthält namenüieh 0,094 Pboaphor, während 
bei b. der Phnsphorgehalt auf 0,125 % steigt. Die grössere 
Widerstandsfähigkeit bei den Fallversuchen danken die schwe- 




phorgehalte. 

Indem wir uns auf die dargelegten T ha tauchen berufen und 
hauptsächlich die Fallversuche in Betracht ziehen, da diese in 
Bezug auf die Beurthcilung vOn Schiffsblcchen die zahlreichsten 
und wichtigsten waren, sind wir im Widerspruch mit der Lloyd- 
Commission der Ansicht, doss, wenn die Bedingungen bezuglich 
der Materialfestigkeil sich nur auf Zerreissungsversuchc be- 
schränken »ollen, die ersten von ihr vorgeschriebenen Zahlen 
für die Bruchfestigkeit, also 26 — 30 Tonnen pro QZoll oder 
41,8 — 47,7 kg pro □Millimeter grössere üarantieen zur Er- 
langung eine« für die 

liefern , als die Zahlen 27 — 31 Tonnen oder 42,9 — 49,3 kg 
pro GMillimeter und dass unter allen Umständen die weitere 
betreffs der Dehnsamkeit auf mindestens 22 * „ für 
von 200 mm erhobt werden müsse. Sodann müsse 
noch der für diese Bleche zulässige grOsste Phosphorgehalt be- 
stimmt werden, da derselbe unstreitig von ganz besonderer 
Wichtigkeit ist Die Feststellung dieser letzteren Daten bedingt 
notwendiger Weise eine bedeutende Anzahl von Versuchen mit 
Flussmetall von verschiedenem Pbosphorgehalt, die wir selbst 
nicht in der l-agc waren, anzustellen. Nach unserer Ansicht 
ist es jedoch unmöglich, vollständige Resultate ohne Fallversuche 
zu erzielen. 

Die Collecüv-Ausstellung der Hütten Verwaltung (Jernkontor) 
enthält auch eine Darstellung der für das Flussmetall aus den 
schwedischen Schmiedeversuchen hergeleiteten Scala, welche mit 
nnlfc von Musterstücken die zur Bestimmung des Kohlenstoff- 
Norm klarlegt. Diese Bestimmung wird in 



der Art ausgeführt, dass das Probestück, vollkommen geschweisst, 
in dünne Stäbe ausgestreckt, gehärtet und dann durch Hammer- 
schläge auf dem Ambose kalt gebogen wird. Die verschiedenen 
Härtegrade, oder, was dasselbe heissen will, der Kohlenstoff- 
gehalt, lassen sich ans nachstehenden Resultaten erkennen: 
Eisen mit einem Kohlenstoffgehalte von 0,10 % und darunter, 
kann zusammengeklappt und mit kräftigen Hammerschlägen be- 
arbeitet werden, ohne den geringsten Fehler zu zeigen. Die 
gleiche Behandlung bei Eisen von 0,15 Kohlenstoffgehalt er- 
zeugt schon kleine Fehler, wie Risse oder Sprünge ; mit 0,20*, 
Kohlenstoff kann das Eisen auf ungefähr 145* verbogen werden, 
Ober diese Grenze hinaus bricht es; mit ".2V . biegt es sich 
nur auf 90" und mit 0,30% nur noch auf 45". Geber 0,30 •„ 
lässt sich der Kohlenstoffgehalt daran erkennen, dass das Probe- 
stuck unter dem Hammer leicht bricht, sowie an der Textur 
und besonders an der grösseren oder geringeren Schweissharkeil. 
Bis zu einem Kohlenstoffgehalte von 0,3 und 0,4 % bieten die 



werden dieselben im Allgemeinen den chemischen Versuchen 
vorgezogen; letztere abertreffen indessen die ersteren bei be- 
deutenderem Kohlenstoffgehalte. Die schwedischen Hüttenwerke 
wenden immer beide Versuchsmetboden gleichzeitig an. Es mu» 
noch bemerkt werden, dass das für die Versuche bestimmte 
Probestack vorerst unter dem Hammer ausge&chiuiedet werden 
muss; denn wenn man sich mit dem Auswalzen allein begnügt, 
so kann auch das Metall von 0,3' 
darüber z 



Schliesslich bemerken wir noch, dass die in dei 
metalle enthaltene grössere oder geringere Menge Phosphor deu 
Schmiedeversuch um ein Weniges uiodificirt, da der Phosphor 
bis zu einem gewissen Grade den Kohlenstoff ersetzt und das 
Product härter macht. Indessen kann man mit dem aus schwe- 
dischem Eisen dargestellten Flussmetall wegen seines geringen 
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In dem iAboratorium für Festigkeitsversuche der Hütten- 
verwaltung (Jernkontor) zu Liljcnholmen wurden Zerreissungs-, 
Durchbiegung«- und Biegversuche in kaltem Zustande an den 
in der vorstehenden Commissions - Abhandlung beschriebenen 
Blechen, sowohl mit einer hydraulischen Presse, System Werder, 
als auch mit den von Herrn Professor J. Bauschinger in München 
construirten Instrumenten vorgenommen. Die Beschreibung dieser 
Instrumente findet sich in den „Mittheilungen aus dem mecha- 
nisch-technischen Laboratorinni der königl. polytechnischen Schule 
zu München" Heft 1, 8, 5. Diese Versuche wurden sowohl j 
mit unausgeglühten Blechen, also in dem Zustande, wie sie aus 
den Walzen gekommen, als auch mit bis zur Rothglühhitze er- 
wärmten und dann langsam abgekühlten Blechen und auch mit : 



-f- 28 • C. getaucht worden , ausgeführt. Auch wurden diese 
Versuche in gleicher Weise wie die Stossversuche sowohl mit 
direet ans den Blöcken gewalzten, als auch mit solchen Blechen 
ausgeführt, die vor dem Walzen eine Bearbeitung unter den 
Dampfhammer erfahren hatten 

Die Zerreissungs versuc he wurden auf gewöhnliche Art an- 
gestellt, jedoch mit der einzigen Ausnahme, dass die Elaaticitäls- 
grenze nicht wie üblich durch einen stufenweisen Rückgang von 
den grössten Belastungen bis auf 0 festgestellt wurde, sondern 
durch die Differenz zwischen den auf einander folgenden Be- 
lastungen, ein Verfahren, das in Folge der Anwendung der ge- 
nannten Instrumente mit ganz besonderer Genauigkeit ausgeführt 
werden konnte. Nach meiner Erfahrung wird jedoch die 
1 .1 tifilici tiiLü^rtiriiitj dos 1 rübcHt&bcs tlmrch ti&s fortwälifGiitifi fic* 
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aod Entlasten erhöht, In der Zeit, wahrend welcher »ich der- 
selbe in dem Versuchsapparate befindet. Dieser Umstand, auf 
den bereits Herr K. Styffe, General-Director der polytechnischen 
Schale zu Stockholm aufmerksam gemacht hat (cfr. sein Werk 
„The elasticity, extensibility and tensile strength of Iron and 
Steel" 1 ), bewirkt auch, dass die Elasticitätsgrenze bedeutend ge- 
ringer ist, als sie durch die zu ihrer Bestimmung gewöhnlich 

wird. 



Die L&ngenausdehnung wurde bei simmtlichen Versuchen 
für eine Lange von 2O0 mm auf einer durch die Milte des 

Die Bruchfl&che wurde ebenfalls bei allen Versuchen 
und die bei dem Bruche 
sowie die aus dei 
Bruchfestigkeit in besondere Colonnen eingetragen. Jedoch er^ 
achte ich in Folge der unvermeidlichen Schwierigkeiten beim 

»ehr unregelmäßige Figuren darbietet, die Daten dieser Colonne 
für minder genau als die in einer der vorhergehenden Colonnen 



Die Durchbiegungsversuche wurden in der Art ausgeführt, 
dass eine runde Scheibe von JJ20 mm Durchmesser aus dem 
Bleche aasgeschnitten, auf einen Ring von 200 mm lichtem 
Durchmesser aufgelegt und dann mit einem kugelförmig ab- 
gerundeten Stempel von 50 mm Durchmesser gepresst wurde, 



Im Gegensätze zu ahnlichen von Herrn D. Kirkaldy äug- 
ten Versuchen habe ich einen Stempel angewandt, dessen 
nur ein Viertel von dem des innert) Kingdurch- 
messers betrug, während der von Herrn Kirkaldy verwendete 
Stempel die Hälfte dieses Durchmessers hatte. Dieser Umstand 



während bei den mit dem grössern Stempel vorgenommenen 
Proben (cfr. Tabelle 11 Nr. 786) sich 
Bleche aus Klussmetall der Anwendung des 
der Maschine von 100 Tonnen widerstanden. 

Bei Ausfuhrung der kalten Biegversuche wurde das auf 
der Hobelmaschine auf eine Breite von 80,1 mm reducirte Blech 
um einen Halbcylinder gebogen , dessen Durchmesser 28 mm, 
also dreimal die Blechstärke betrug, sodann auf einen Winkel 
von 180° gebogen und schliesslich zwischen zwei ebene Flächen 
gepresst, bis der Bruch eintrat. In dem I-aborotorium für 
FesligkeiUversnche sind nur die aus Schweisseisen hergestellten 
Bleche auf diese Art behandelt, hingegen die Bleche aus Fluss- 
metall in Motala unter dem Dampfhammer gebogen worden. 

Ueber diu. durch die Versuche gelieferten Resultate geben 
die beigefügten Tabellen genügenden Aufschluss, auch finden 

kommen die durch die Fall versuche erzielten Resultate, und 
aus der Gesammtheit derselben läset sich folgender Schluss 
ziehen: Aus schwedischen Materialien können Bleche von der 
grössten Weichheit hergestellt werden, und diese weichen Bleche 
besitzen gerade die wichtigsten, für ihre Verwendung zu Schiffs- 
construetionen und verschiedenen andern Zwecken erforderlichen 
Eigenschaften, nämlich eine sehr grosse Dehnsamkeit, verbunden 
mu einer entsprechend grossen urucniestigneiu 

Die Unregelmässigkeiten, die bei gehärteten Blechen cou- 
statirt wurden, finden ihre Erklärung darin, dass man keinen 
geeigneten Ofen besass und deshalb die Erwärmung der Bleche 
in einigen Fällen vor der Abkühlung zu stark ausgefallen war. 

Zur Vergleichung habe ich nach den Versuchen mit schwe- 
dischen Schweisseisenblechen noch einige Versuche mit eng- 
lischen Yorkshire- und Staffordshire-Blechen beigefügt, die zur 
Hervorhebung der Weichheit und bedeutenden Dehnsamkeit der 
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mit schwedischen Blechen vorgenommen wurden. 
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Tabelle 4. 



Resultat* über Stossveronche, welche mittelst Fallwerks 
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Tabelle 6. 



Tabelle über Zerreissiiiigsversiicbe, welcbe 1b den Laboratorium für Festigkeitsyersuche des „Jen- 
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kontor" zu Liljenholnen mit verschiedenen Blechen ans schwedischem Eisen angestellt worden. 
Bessemer-Eisen. 
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1090 70.2x9,1 
1091170.1x9,1 
109270,2x9,1 
1098 70,4 x 9,1 
1094 70,2 x 9,0 



640,64 
638.82 
£17,91 
638,82 
640.64 
63130 
1095 70,2 x 8,7 G24.78 
1096-70.2 x 8.5 596,70 
1097 70,5x9.0" «84; 
109870,5x8,9 627,4-' 



36,0 
39,5 



50 
f. 



17,9 0.0810 35,5 
15.6; 0.0697 
18,b| 0,0881 
17,2 0,0777 
15,6 

19,7 0,0888 34,8 

19.2 0,0780| 36,0 
16,7 0,07/7 :t6,0 
18,1 0,0814 

18.3 0,0773 



31.0 
:«6,0 :53,fi 



0.0703 39,0 36,5 52.89 
30,5 



i 



31.0 
30,9 



I 



91,6 



iil.41 50.4 

62,04' 43,3 94,8 

61.48 52.2 93,6 

50.40 43,5 79.6 



dicht 



40,oj 



G5.2S 56,6 100,2 

33,1; 60,55 53,3, 90,4 

I 

31.0 60,78 46,4 91,8 



39.7 

37,8 34,^ 



30,0 5a23, 45,6 
55,13 48,4 



85,0 
84,3 



116070,0 x 9,1 



1161 



70,1x8,8 61 638 



1162 70,1x8,8 



637,00 



616,88 



1163 70,1x8,8 616,88 27,5 

1164 70,1 X 8,8 616,88 25,9 

1165 70,0 x&7 609,00131,1 



20,4 
29,1 
29.1 



0.0906 
0.1257 
0,1307 
0,1141 



52,1 



66,8 13,0 41,26 43,7 
68,0 13,5 18,17 42.8 



19,6 



67,6 14,1 



57,07 



26,45 40,7 



1166 70,2 x 8,7 610,74 87.8 0,1269 65,4 16,5 
1 ltT7 70,0 x 8,6 602,00 26.5 0,1168 66,4-15,0 



1169 70,0 x 8,8 616,00 24,3 0,1071 65,7: «. 



0,1144 68-3 132 23,12 37,6 
0,1417 63,6 15,0 57,09 48,9 
43,89 42,5 
40,0 



UM 

1168 70,1x9,0 690,90 85,3 0.1114 66,1 18,3 37,67 383 106.1 

32,13 87,0 96,8 



I 



39.1 



44,55 



121,5 0*1.1. 
118,8 

83.2 

92,0 

89.6 
110.0 



U.U..» U, dirlily. 

t'lfel»«. 



Daun» Ii, *i',nii(r» 



118,7 D»nn» ki« dicht» 
Flieh». 



desgl. 
d«tfrl. 
d«>gl. 
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Tabelle über 

Tabelle ». 



welche in dem Laboratorium für FestigkeitsYersuehe des ,.Jern 

Bleche aus 



Nu 
und 
Marke. 



Nicht »u »n.' g Iii Ii t r Bl.ilnv 



5 



Nwli der chronischen Analysr 
iM-lrapt diT (iehalt an 



1. 



I 



!'!.-! 



I>im zu bm-hnn Im I i 3 I c 



I'robttifalM* 

- — r -y i 

? E 1 1 I» 

|| Ifl |u 

- - - - SP - £. 

'- J i= 2 c- "|£ 

| ä 3d 1 1 1 1 



X ■ 



Ii. * 



Irl ?ls 



II 



s4. . « » 



Hl 
II* 

II H Iii 



p 

Ii 



Sil X K P 



64!) 0,fK< 
853 0,10 



0,0061 0,026 
0,010 0,02» 



BjJ'.rnobor»r 

iirs 



H 
Iii 



654 0,13 0,0oS 0.024 



657 0,08 0.006 1 0.026 



658 I 0,10 



6.'.9 
682 

6X3 

685 
fü - 



0,11 

0.12 
0.14 

0,18 
0,27 



0,12 
0,14 
0,1^ 



'■-1 



0,27 



0,010 

0,008 

0,014 
0,019 
0,014 
0,016 



0,029 
0,024 

0,032 

o.aii 

0,02k 
0,034 



0 

0,010 
Spur 



0 

0,010 



0,079,170,1X9,1 
0,114 70,0X9,2 



0,166 

0,07» 

0,114 



70,3x9.3 

70,2x9,2 
70,2X9.1 



Spur I 0,166.70,0 X 9,4 



0,015 
0,010 
0,005 
0,010 



0,014 0,032 0DM 
0,019 0,031 | 0,010 
0,014 0,028 ' 



o.ok; o.ocm o,oio 



11,1 US 

0,194 
0,1 SO 
0,201 

0.108 
0,194 
0,180 
0,201 



70£><9.1 
70,0X9,2 
70.2x9,2 
70,3 X 9,1 

70,2x9,0 
70,3X9,1 
70,2X9 0 

70,0x9,0 



837,91 
.U4.«0 

i!53,79 

k,i:,,s.i 

ftlX,H2 



18,8 '0,0889 36,8 



19,4 
24,4 



0,0907 39,2 



0,109-J 



6.>S00 



.VII.I.IO 



20,1 0,095« 



19,5 
21,2 



».im« 
0,1034 



21,9 0.1005 



22.5 0.10*1 



645,84 ! 21.0 0.1139 



,1:19,73 

r,3|.sii 

6:19,73 
r,:<i.-u 
1130.00 



20.3 0,099« 



19,7 
20,3 
20,5 
20,6 



0,0926 
0.0964 



42,4 

:r7.9 
37,5 
39.S 

39,9 
41,5 
41,4 
46,1 

37.9 

IM 



0.0983 42,3 
0.0962 46,4 



33.5 
27.5 
2.1.0 

34.2 
30,5 
30.0 

28,6 
29,0 
24,0 

27,5 

32.0 
28.5 
283 
31,5 



I13.SI 
56,55 
58,40 

59,90 
54,19 

51.67 

55.45 
51,20 
50,98 
51.04 



SU 

49,5 
57,5 

53,0 
52,0 
53.2 

.54.9 
54.2 
57,9 



101,7 
90,2 
102.0 

»4,6 

82.0 

82,5 

89,5 
85,0 
84,4 



44.0 94.1 



»II. 57 52,0 »8,4 
53,76,51,5 85,3 



51,81 



48,4 87.8 



51.46 44.4 95.3 



uigiuzec d 



•y Google 



215 



konlor" za Liljenholmen mit verschiedenen Blechen aus schwedischem Eisen angestellt wurden, 
liifimrr lMiti 



K«brik> ■ fumt 

icntl 

Marke. 



Nk-Iit KHFK0|tltht< Hleche. 



Much ilcr clii'unitclicn Aiiiilv 
batrlgl dar OchaH im 



> "5 
-3 F 



= 
£ 



'X 



? 

i. 



■ 



ü * ■ «•» a L 



B 

■ 

I 

B 



I iVa «i lirix'hcn<l<Mi 
IVobt-stabre 



.= 

II 

Ji 



Lg 



Ii 



11 1 

II Ii i 

Cd 



II 

■'■ : 

i E 

§* 
1 



4 & J 
3 is 

° 1 K 

* *- P 

41* 



Iii 
H 

P 



ni 

I 

I 

!« 



Ii ii 



r«xtu 



Ii 9 



Uniclmldk'. 



3 



3 •&» 



NyhjimniJir 



Nvli.iirnii.il 

G II 



Surahnmmar 



6&4 

6GÖ 
667 



0,13 I 0,010 o.im 

0,15 0,035 0.041 

0,20 j 0,0% 0,041 

0,24 0,0 tr o.o36 



3" 

• » 



1 w.i:t o.oli: o,o34 
750 0,20 U.Wdi 0,041 



0.020 
0,025 
0,020 
0.0 10 

0,020 
0,020 



0,000 70,1x9,5 
0,170 ^70.0X 3,5 
0.1S7 70,2x9.0 
0,223 70.3X9,0 
\ 

o.ovo 7o,lxs,9 



66s,s0 
005,00 
63I.SÜ 

032.70 

623,89 

830,90 



20,1 0,1010 40,3 20,5 
29,0 

i 27,5 



21.0 0,1058 40,9 
21,3 0,'lOM ' 43,5 
22,9 0,11?« 40,6 



24,0 



«,66 

ttjtti 

42.61 
41.27 



5ii,0 78,6 | dicht 

51,3 02,5 | 

48.« 76,0 , 

47,1 82.7 



24.0 0,1076 *<,H 

22.1 U.0977I (5,5 



751 0,25 0.037 0,0:16: O.ulO 



0.1K7 70,1 x0,0 
U.223, 70,2X9,2 646,84 I 26,3 0.1151 



1022 
1023 



1331 O.r» 0.014 0.020 



1330 0,18 O.0I9 



0.12 0,012 O,«« 0 
0,22 0,015 0.0*1 !S|»ur 



0 

0,025 



52,2 



3S,3 



0,019 



0,165 70,0X9,5 66V0O 15.0 0,06.59 
0,159 69.0x9,7 678,03 19,1 0,0805 46.4 



0,144 70.1X9,2 «44.02 12,4 0,0546 37,2 
0,272 '70,0X9,6 672,00 MM 0.14OS 45,3 



! 29,5 
j 25,0 
{ 23,5 

33,5 
29,5 

25,5 

23,0 



56,02 I 61.9 88,3 
28,15 48.6 63,4 
38,78 50.4 85,3 



58.15 .39,2 j 91,6 

46.17 41,1 86,3 

5:1,58 33.3 80,1 

39.99 70.4 75,6 
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Tabelle über Zerreissungsversuche, welche in dem Laboratorium für Festigkeit«» ersuche des „Jen- 
T-hdie 10. Bleche ftM 



I «Iii lk ■ - N .lim 

und 



Marko. 
















Nicht «nnpcplilht 


<• B loche. 












i 
1 


Nwh der i Ii Tiiinchi'ii Aiuilvsc 
betrügt der Gohalt an 


Di» zu brechenden 
l'robestabea 


Ali 

5] 


| 


8 S 
.-- - 

e£ 
II 


• 
J 


III 




I 




















Ii 

*s 

& 2 

s* 

•a 

a 


Ii 




II 
&i ■ 


T«itur 


> 

■ 

H 
I 

3 


i 
1 

5 
Z 

i 


■ 


b 
O 


■ 

— 


8 

e 
& 

I 


g 

II 
e E 
'S = 
[1 

I 5 


et • 
— c 
E i 
Ii 

Ii 


h 

a - 

'S c 

31 


Iii 

I 


a 1 1 

il 

: m S 

P* 


u 

J- 

5,1 s 
£- 

1! 


Iii 

5jl 

III 

y 


tu 

IiruciusU-Ut' 


• S5 




r 


rocut. 






a 








1024 


0,14 


0,021 


0.015 


0 


0,086 


70,0x9,2 


644,00 


13,9 


0,0593 


34,0 


»8,3 


63,59 


40,9 


«1,8 


•licht 


753 


0.23 


0,042 


0,011 


0 


0,101 


'70,1x9,3 


651,93 


12,2 


0,0565 


37,9 


35,1 


51,11 


32,2 


77,4 


n 


766 


0,17 


0,028 


0.030 


Spur 


0,273 


70,2 x»; 


f!52,86 


19,1 


0,0*55 


40,2 


:w,6 


48,43 


47,6 


78,1 




756 


0,32 


0,018 


0,034 


6 


0,137 


"0,2x9,:t 


652,86 


19,1 


0,0871 


41,7 


28,7 


49,92 


45,8 


83,3 


■ 



LMdoholtn 



Molala 



c 




Bleche aus schwedischem Paddel - Eisen. 





































In itM W&lMUfiehtuuc 


855 


0.07 


0,103 


0,016 


0.015 


- 70,3x9,1 


639,73 


15,»; 0,0782 


!W,2 


22,0 


23,31 


47,0 


43,3 


sehnig 


»«nW.kiir WftliAttrielitnuf 


86G 


0,01 


0,103 


0,016 


0,015 




70,3x9,5 


i>i7,85 


17,2 


0,0820 


32,1 


8,5 


9,52 


53,« 


353 


■t 


SunihAtDinar 


































In der WalVftii<Mua< 


859 


0,0,5 


0,078 


0.021 


0 




70,1x9,1 


U37.U1 


10,1 


0.0.155 


27,8 


29,5 


12,16 


36^ 


48,1 




Bliitr surW*licarieftttin< 


858 


0,05 


0,078 


0,021 


0 




70,3x9,7 


681,91 


13,2 


0.083« 


31.5 


12,3 


14,57 


41,9 


36,9 


p 




































Mobil» | MW • 

U 


































In ilxj WKltMArichtniix 


78« 


0,04 


0,105 


0,010 


Spur 




70,3 x V> 


6«7,85 


15,7 


0,0800 


33,6 


17,0 


21,41 


48,7 


42,8 




HÜkfe UU .\ .Iii i i . . i Ii i - : . .. 


787 


0,04 


0,105 


0,0lö 


Spur 




70,3x9,1 


fct9.73 


14,0 


0,06-57 


29,6 


9,0 


10,58 


473 


33,2 





l. .In IL 11. 



Bleche aus Bchwedisohem 



F » b r i 1 1 - N » ■ o 

und 
Mark f, 



2 

! 

V 

> 

8 

13 



Nu. h dal i Ii. Uli-. Im u AualyM 
'i i : .ui der Gehalt an 









j 








i 


I 


1 


s 


$ 



M.itala 




In .1« MMM»WttM| 

nkrfvt.1 nur Wnh«nTir)il«M|; 



792 


0,06 


0,046 


0,015 


793 


O.Oti 


0,040 


0,015 


794 


0,05 


0,021 


0.02« 


795 


0,05 


0,021 


0.02« 



0,020 
O.OSU 

0,010 
0,010 

Bleche aus aas- 



Tfirrt» «oir. „Arier iloux 




1025 


0^20 


0,020 


0.081 


0,030 


Bari Yorkshirt* 


«1 tu rlnr Wsjbjjiiir irbUtig 


757 


0,07 


0,0t* 


0,094 


0,000 




nl .HvnkT4cbi rftr Waltofirirhtut^c 


758 


0,07 


0,066 


0,094 


0,000 


■ 


1<l La dir WiUenrKLluf; 


863 


0,16 


0,215 


0,126 


Spar 


m 


d> S-nKttfClit i«r Wilti u ich l»ng 


864 


0,15 


0,215 


0,125 


Spar 


SNitVrirrlfthire ÜÜ 


In d«r WtlunrlchUnc 


8<* 


0.0Ö 


0,203 


0.248 


0.020 


■ 


hlMtMcht t«t SValuiinchMiig 


86« 

• 


0,06 


0,203 


0.248 


0.020 
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kontor" zu Liljenholmen mit yersehiedenen Blechen aas schwedischem Eisen angestellt wurden. 
Martin -EUen. 



AhurcrIöIiIo Bleche. 



3 

l 

■ 



I ><¥ zu brechen- i> \ 
rtr-n I'roWtahea £ ' 





GchSrteto Bleche. 



Des zu brechen- 1 6 
den Vr»\»*mbi* -2 ~ 
5 



St 

M 
II 




Teitur 
der 



109« 703 x9,1 «39,7:! 
U0O 70,1x9,3 658,7!» 
1102 



14,0 0.0645 
14,5 0,066t) 



70,4 x 9,3 654,72 20,6 



1103 70,2 x9,3 



652,84) 



16,H 0,0744 



MV* 



32 * 38,5 i;."..!<7 
86,7 j 82,5 5634 
39,3 30,7 55,95 



«y,5 
.-,•.'.4 



38,2 34,1 57,46 44.0 



,1 I I 



92,2 
M,0 
»6,2 
110,0 



.licht 



1170 70,2x9,1 68K.82 21.9 0.0992 



1171 70.2 x 9,3 652,86 
1173 70,2x9,3 052,86 



1174 70,8x 9,3 682^6 21,4 0,1015 



183 0,0761 



24,0 



0,1101 



583 12,4 (38,65 38,!) 91,8 
80,5 
53,9 

56,2 23,5 44,71 88,1 101,1 



23,6 46,84 88,2 98,0 
16,0 50,93 48,5 110,0 



Lanoashire - EUen. 



Dm zu brechen- 
den ProlwHtiUxy* 


II 

3] 

■0 

h 
II 


8 
t£ 
3 , 

§e 

H 

u 


III 

Sil 

•5 £- 
S .3 c 
•- = i 
_* 

J ü i 

s; - ~ 


u 

[L 

Sa? 

i = «- 

II 


{ 

: = r 

- 

C = ~ 
III 

ii r 

»2 5 


■ f 

III 

.1 £ 

Ii 


H 

y 
Iii 

-i — i 

Sf-E ^ 
v w 
■j 1 

IL 


Textur 




gl 

2 1 

il 
|S 


703x9,5 


667,85 


13,4 


0,0636 


34,0 


20,5 


27,40 


36,5 


46,9 


Sehuig. 


703x93 


«67,85 


14,2 


0,0635 


33,7 


20,5 


16,17 


42,1 


40,1 


» 


70,0x93 


665,00 


15,7 


0,0755 


31,2 


25.5 


34,17 


50,3 


47,5 




703x93 


667,85 


14,9 


0,0733 


323 


22,0 


29,57 


45,8 


46,2 


» 


ländiachem Eisen. 














69,9x9,3 '650,07 


213 


0.0958 


44,6 


25,8 


53,07 


48,2 


95,0 




70,2x8,8 


617,76 


18,6 


0,0876 


86,0 


9,5 


10,45 


51,6 


40,2 


Sehnig. 


70,3x9,4 


660,82 


18,9 


0,0895 


35,9 


7.0 


10,30 


52,7 


40,0 


■ 


70,3x8,4 


590.52 


17,7 


0,0867 


38,9 


93 


12,49 


453 


443 


n 


703X9,4 


660,82 


15.1 


0,0706 


36,3 


8,0 


832 


41,6 


39,6 


i» 


63,2x9,3 


587,76 


153 


0,0762 


34,4 


83 


7,34 


443 


37,1 


n 


70,3x9,3 


653.79 


16,2 


0,0744 


28,2 


23 


1,80 


53,9 


28,8 


Sehnig^nnt einigen Kry- 
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Tabelle über Dorchbiegungsversuche, welche in den Laboratorium für PestigkeUsversnche des „Jeri- 

Bleche au» 

Tabelle 18. Durchmeswr de« King*, =■ 200 MUUmcUr. 







Nicht ausgeglühte Hieehe.. 


Kibriki.Ninr 


i 


Gehalt an 






tlrflase der DunhlMCKung in Millimeter bei einei 


UeUstung VC 




K» «igte sieh 


Mar 


te. 


1 
1 

1 

■o 

I 
1 


• 

Kohlenstoff 


Phosphor 


j 

1 

.9 
« 

1 


| 


g 

8 


g 






g 
1 


S 
1 


I 


i 


! 




il 
l|| 


Ii 










J 








K t I 


o « r 


• m 


m. 








— =— 


r 


Motala 




in 


0,10 


0,028 


Q 1 

9,1 


1 A 

1.0 


2,0 


3,4 


8,4 


17,0 


83,3 


29,0 


33,5 


40,0 


453 




IM 








l 




0,17 


0,031 


a o 

■ ■■ 


A Q 


1,6 


M 


8,1 


16,8 


23,0 


28.2 


32,6 


88,8 


43,8 




47,6 






T 






0,83 


0,028 


9,2 


A Q. 


1,5 


8,6 


7,5 


16,3 


22,5 


27,9 


83,1 


38,8 


44,5 




50,7 


ioom 




1 


805 


0,85 


0,030 


9.8 


1J 


1,9 


3,1 


7,6 


16,7 


22,7 


27,7 


33,4 


37,9 


43,9 




52,9 


41000 




i| 


806 


ojk 


0,031 


9,1 


03 


M 


2.3 


6.1 


143 


20,7 


25,6 


30,6 


85,4 


40,6 


— 


43,8 


400H 






— 


0,10 


0,028 
































i 

r 


708 


0,17 


0.031 


9,1 


— 








10.4 


183 


85,0 


»0,2 


35,9 


41,1 


46,8 





493 


38000 




Ii 


799 


033 


0,028 


9,2 


— 








6,7 


18,7 


81,7 


863 


31,6 


36,4 


413 


46,4 


48,4 


44000 




h 


800 


0,85 


0,030 


93 


— 








5^ 


IM 


20,3 


853 


29,8 


34,4 


38,8 


— 


41,8 


HÖH 






801 


0,30 


0,031 


9,1 


— 








53 


14,8 


20.7 


25,6 


30.3 


34,7 





— 


IM 


: c b MO 




1 


C 








MM 


i ..i 






«wo 


'-..,) 


tH..I> 


7000(1 


mm 


NM 


— 


_ 


— 


Tabelle 18. 




|785 


0,10 


0.028 


i 

»<* 


8,1 


11,6 


19,6 


86,4 


83,1 


35,6 


41,8 


46,6 


58,2 


58,0 




kein 


ml 


If^ojiund 


817 


0,10 0,019 


9,0 


AR 

0,5 


U 


8.3 


7,6 


16,1 


22,6 


89,0 


35,4 


42,3 


51,4 


_ 


53,4 






! 


818 


0,15 0,084 


9,0 


0.6 


1,4 


83 


63 


143 


21,4 


26,8 


323 


37,7 


43,6 


50,8 


483 


40000 






819 


0,18 


0,020 


9,3 


0,7 


1,3 


2,1 


5,5 


14,9 


21,0 


26,3 


32,0 










31,1 


ü'iOUO 






820 


0,25 


0,016 


9,2 


0.9 


1,* 


2,4 


5,4 


14,9 


20,8 


85,7 


30.4 


35,5 


40,8 


463 


44,9 






■ 


821 


0,30 


0,024 


9,1 


0,7 


1,4 


2,4 


5,9 


14,4 


20,8 


84,9 


29,7 


343 


38,7 


443 


42,1 


40000 




I 


818 


0,10 


0,019 


9,2 


1,0 


1.7 


8,1 


7,1 


16,8 


23,1 


28,6 


34,4 






— 


38.6 


88000 




a ■ 

ti 

T 


818 


0,15 


0,024 


9,0 


0,8 


2,0 


3,6 


93 


17,8 


83,7 


293 


»4,8 


40,3 


46,6 


— 


49,2 


»8000 




814 


0,18 


0,080 


8,7 


0,7 


1.7 


8,0 


7,6 


16,4 


82,7 


2*,6 


34,8 


40,2 


46,7 


— 


51.6 


38500 




815 


0,25 


0,016 


9,2 


0,9 


1,7 


2,6 


6,0 


143 


20,7 


26,7 


30,7 


»5,7 


40,4 


— 


40,6 


37000 


Tabelle 14. 


i 


816 


0,30 


0,024 


9,3 


0,7 


1.5 


2,4 


5,9 


14,4 


20,8 


25,0 


29,8 


34.« 


39,6 


46.7 


42,1 


41000 


t'ddoholr 




878 


0,05 


0,028 


9,0 


0,8 


1.8 


33 


10,6 


19,6 


26,6 


| 

33,1 


'89,7 


46,7 


- 




57,0 


»4000 




ü 


■ ii 


879 


0.08 


0,023 


9,0 


1,0 


2,1 


4,0 


10.8 


21,6 


28,8 


35,7 


42,5 


50,1 






58,3 


33000 




A 


i( 


880 


0,10 


0,020 


3,0 


0,7 


1,6 


3,2 


93 


18,6 


25,7 


:«,o 


38,4 


45,4 


56,7 




54,0 


»5000 




«. i 

1 

i| 


881 


0,15 


0,083 


9,0 


0,4 


1,4 


2,9 


8,t) 


173 


23,1 


29,0 


343 


40,4 


46,8 




48,2 


37000 




H8Ü 


0,18 


0,025 


!>,0 


0,4 


1.8 


2,ti 


7.5 


17,0 


23,4 


29,2 


35,0 


413 


47,9 




51,1 


37O00 




l 


871 


0,05 


0,028 


8.7 


0,9 


1,8 


3,9 


10,4 


19,6 


27.0 


33,8 


40,6 


47,9 






573 


»4000 




ii 


878 
878 


0,08 
0,10 


0,023 
0,020 


8,8 
9,6 


0,5 
0,5 


1,4 
1.6 


8,0 
3,4 


93 
9,9 


18,7 
19,0 


25.« 
26,4 


88,1 

833 


88.7 
40,0 


453 
47,2 


57,7 




55,0 
55,9 


35000 
»4000 






874 


0,15 


0,023 


9.0 


1.1 


2,0 


3,3 


83 


17.4 


23,9 


29,7 


35.6 


41,4 


47,6 




50,8 


38000 




i 


875 


0,18 


0,025 


83 1 0,9| 1,9 


3,5 


93 


18,1 


24,8 


31,1 


36,7 


43,1 


50,1 




53,1 


37000 
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kontor" zu Liljenholmen mit verschiedenen Blechen ans schwedischem Kisen ausgeführt wnrden. 

de» Stempel« — 50 I 




11329,1 
1133 0.2 



113t 

1135 



1 i:t6 «,2 



1137 



11389,0 
1139 8,8 



1140 
1141 



9,2 



0,6 
0,6 
0,6 
0.8 
0,8 
0.7 
0.7 



M 

3,0 
2,\ 



9.9 19,1 



26,332.8 38, 



7,8 17,0 23,4 29.1 



6,9 16,622,9 



28,5 



.7 

39,5 44,5 



34, ! 

31.039,344,7 50,3 



- 56.4 

51,7149,7 



1,6 2,4 
1.6 2,7 



1,5 3.2 



9,7 



9,0 |U 2,0 



1,4 



6,315.6 21.6 26,9 



2.4 

M 

6,1 

2.3 

w 



6,2 15,5 21.1 
7,6:17,1 



11,3 16,3 



31.8 



26,0 30,6 34,9 39,7 



29,9 



26,5 



35,5 40,8 45,8 53,5 53,3 



36,4 



8,9 17,9 24,2 30.0 35,3 40.4 46,2 52.2 52,9 



37,8 



43,1 



41,3 46.5 



48,5 



32,3 

5,5 14.9 20,9 26.2 31,4136,6 41,9 
6,3|l5,l|21,0|26,i:30,9|35,9 40,7 



51,4 
47,8 
87,1 



:I7'-m 1^,1 
41000 1285 
48000 1286 



l^tOOO 1287 8, 
35000 1288 



41000 1289 
42000 



56,053.5 400001291 
47,8)48,7 |4i 



41,0 



9.2 
9.2 
12909,0 
9,0 



8,9 
93,9,2 



9,3 1,3 
IJ 
1.0 

03 

1,3 

1,7 
1,6 
1,6 



1,2 


1.7 


2,4 


1,8 


2,5 


M 


1,7 


«3 


8,1 


1.7 


2,4 


8,2 


l.r, 


2,2 


3,* 


1.2 


1.7 


2,3 


2.0 


2.7 


3,6 


2,2 


M 


8,9 


2,2 


2,7 


3,« 


2.2 


3,0 8,9 



83 
9,1 
8,9 
»3 



13,217,222,824,327,4 



8,8 
10,3 



14,318.221,8 



14,2 
15,1 



8,914,2 
7,812,9 



18,4 22,0 



133 
15.2" 19,1 



14,6 18,0 



25.2 
25,5 



19,2 22.9 26,3:10,3 
18,322,025, 



23,7 
27,7 
27,0 
26,5 

4 28,7132,228,8 



16,7 20,3| 23,5 
17,7 



21,824,4 
22,525,8 



. .,22.2 25.7 



30.1 
28,8 



26,7 
27,6 
»,0 
89,7 



35000 
35O00 
37000 
35000 
41000 
:17000 
36000 
36000 
35000 



4.5 

4,5 11,6 21.1 



1142 9.0 1,0 2.1 

1143 8,9 0,7 2,2 

1144 9,0 0,8 2,0 

1145 9,1 1,1 2,3 4,6 10,7 

| [ I 

114« 9,1 0,8 1,6 3,6 9,8 



12,6 22,4 S0,2j37,l'43,5 
12,2 22,029,9 36,7 
283 
26,7 



1147 

1148 8,8 

1149 8,7 

1150 9,1 



1.5 

1.0 

13 

1.0 



2,9 5,4 
2.9 5,9 
2,6 5,6' 
2,0 3,7 



1151 8.7 0,7 2,0 4,0 



143,5 
743,0 
35,041,0 
32,6 38,2 




12,8 22,5 .10,2 37 
9,018,425,1 



50,7 



61,9 



49.9 59,3 



47,2 54,5 — 
18,4 49,2 - 



a,7j39,045,l|52,7 
142,6 
37,2 43,8 50,9 61,0 
51,3 - 



,2 HO 
31,337,0 



10,1 19,6 26.532,9 38,544,6 50,7 



42,9 48,9 - 




1,6 123 .23 ^ 

1.5 2,1 2,7 8,6 

2.6 3,1 3,9 14,9 
1,6 2.2 3,0 3.3 



2,2 2,7 



2,7 3,6 



3,4 



2,1 2,9 



4.5 

83 



93 ! 143|l8^ 22,5 25,7 
9,314,218,124,7 
11,515,620,5 23,9 27 
10,115,1 19,022,3 



103 
M 



14,0 183 21,8 25,8 28.9 :t2,4 
16,621,025,0 28,9 88,4 - 



14,6 



9,9 14,7 

11,016,219,8 23,226,5 
10,4115,219,022,625,929,4 - 



18,622,125,4 28,932,830,3 
18,4 21,9 



24,5 
27,6 
28,6 
29.0 
20,7 39000 

27,s 311OOO 
21,9 25000 
29.830000 
19,025000 



28,0 40000 



30,0 



25,0 



36000 
43000 
25000 
30000 



29,2 85000 
28« 
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aas 

Tabelle 15. 







t a h r 1 | | • 1 | in e 
Hl 
Marke. 



Nicht a u * ir e k 1 fi h t e Klee Ii 



t 

« 5 


Gehalt an 




Grßaae dar I Kirch biettuntf ii 


Millimeter bei einer 


rtela»timj( von 


Km ififion «irr. 

Rl HM b*l et»*f 


Ii 
jj 


Kohlen- Phoa- 
Itoft pbor 


Ii 
.53 






1 




l>KXH 


1.5000 




25000 






35000 






vi 


fniiit 


MajaS 


Kilogramm. 


I H 




m, 


0,08 


0,02« 


9,3 


0,6 


1.1 


2.2 


6,8 


163 


22,7 


28,6 


845 


40,9 


47,6 




53,9 


— 

:s*ooo 


889 


0,10 


0.029 


9,1 


0,8 


1.7 


8.2 


8,6 


17,9 


24,3 


30,5 


36,5 


42,7 


50,2 




54,1 


37000 


. 890 


0.13 


0.024 


».2 


0,0 


1.4 


2,4 


6,6 


15,7 


22.0 


27.4 


33,1 


38,9 


44,9 




48,7 




883 


0,07 


0.026 


0,3 


0,7 


1.5 


2,6 


6,6 


15,9 


22.1 


27,9 


:t3,6 


40.3 


46,5 




52,5 


3N.HJ.I 


8*4 


0,10 


0.029 


9,0 


1.0 


1.7 


8,1 


8,8 


17,6 


34,1 


m:i 


36,3 


42,4 


49,7 




KM 1 

•a>T 


■ ■ . 11 1 




0,13 


0,024 


O 1 


0,8 


1.6 


2,8 


7,5 


16,5 


22,6 


38.5 


34,1 


40,1 


46,4 




54,4 


3<>'. «i 


851 


0,12 


0,032 


9,1 


1.0 


1.8 


3.1 


8,0 


17,5 


23.8 


29.7 


35,6 


41,9 


»9.0 




55,9 


3M..N«. 


852 


an 


0,031 


9,2 


0,8 


1.7 


3,2 


8,2 


17,5 


23.8 


29,5 


34,9 


40,6 


46.7 




53,7 


39000 


H.W 


0,18 


0,028 


9.1 


0.5 


1.1 


2,0 


6,8 


14,9 


21,3 


27,0 


32,8 


38,5 


44.4 


54,8 


52,3 


40000 


854 


0.27 


0,034 


9.2 


0,9 


1,4 


2,4 


5,4 


15,0 


21.0 


26,2 


31,3 


36,6 


42,4 




46,6 


39000 


847 


0,12 


0,032 


8.» 


1.3 


3,1 


5,5 


9,9 


173 


24,7 


31,9 


38,8 


46,0 






57,2 




848 


0,14 


0,031 


9.0 


0,9 


1,7 


8,9 


8.3 


17.8 


23,8 


'.'0.7 


35,7 


41,6 


48,2 




54,2 




849 


0,18 


0,028 


9,0 


1,0 


1,8 


8,0 


8,1 


17,0 


22,8 


28,4 


34,2 


39,8 


463 


553 


53,0 


40000 


850 


0,27 


0,034 


8,9 


0,8 


1,8 


M 


7.7 


16,5 


22.5 


27^ 


33,0 


38,5 


44,4 


58,0 


493 


40000 



Stt N KP lj 



BjBfMbog 



Tabelle Iii. 



Durch inefwer dem Ringe* 



Bleche 

- 200 Millimeter 



N i e Ii t u u « g e g 1 1 Ii t e Ii I e c Ii e. 



F a b r I Ii I ■ ■ a m I 

»od 

Marke. 



S- " 



(ielutlt an 



Kohlen Iii.* 
Ht,,ff phor 



I' [ • I I I L 



i] 

9 



Grnaae der Durchbiegung in Millimeter hei einer 



I 



K I 1 o ( r a m m. 



E< v-irtaa aaa 
It.-** Ml «ten 



1*5.1 

m 



llddeliolm 



CB 
R 



905 0.14 



Motala ^MWj 



Avesta A 



t ! 




MW 



906 
921 

DOS 

928 
929 

931 



0,23 
0,17 
052 

0.07 
0,05 

0,04 



0,015 
0,011 



9,2 j 0,6 
93 0,6 



1,7 
13 

0.030 9,2 0.4 1,0 
0.034 . 9,4 I 1,1 1,7 



IM 

8,5 



20.7 
18^2 



5,1 
2,6 
25 
23 

Bleche au» schwedischem Paddeleisen. 



7,0 16,1 



27,9 35,1 | 41,6 
24,8 30,7 363 
22,3 ] 28,2 33,8 



03 I 16,1 22,0 | 27,5 ; 32,9 



IN!' 

42,6 
39,4 

88,2 



49,6 
463 

13.!. 



51,8 



0,016 
0,021 

0,016 



9.4 

93 

9,6 



0,3 
0,7 

1.1 



1,1 
8,1 

2,1 



3,8 
4,6 

33 



83 
115 

9,1 



18.4 
20,7 

K7 



28,5 



603 
525 
503 
51,7 

19,4 
27,0 

22,7 



S700S 



11000 
15000 



Bleche aus schwedischem Lancashire-Eisen. 



DEGERF0RS f 



932 


0,06 


0.015 


9,4 


0,7 


13 


43 


11,0 


20,2 


27,8 












27,6 


933 


0,05 


0,026 


9,4 


0,6 


13 


2,9 


9,0 


18,0 


263 












84,5 



tarn 

|,M>|1 



Digitized 



by Google 



koitor" so Liljenholmen mit verschiedenen Blechen ans schwedischem Bisen ausgeführt wurden. 




— 



V a b r I k I • 1 1 ■ ■ • 

«nJ 

M.rke. 



Nicht ausgeglühte Bleche. 



8 

Ii 


(•ehalt an 


11 




it Durchbiegung in Millimeter bei einer Betastung von 


Ka «*ift** weh 


Kohlen 
stoff 


1 >!..., 
phor 


Ii 


1 


2000 

3INY1 


5000 


i 


15000 






00008 


35000 




UÜ 


Iii 






Kilogramm. 




■ 


808 


",1 '• 


0,034 


9,2 


1,0 


1,8 


8,0 


63 


17,0 


23,0 


28,7 


34,5 


40,4 






41,4 


3.5000 


809 


0.15 


0,041 


9,8 


0,6 


1.2 


2,1 


64! 


15,8 


22,2 


28,1 


84,1 


40,3 


48,5 




51,4 


37000 


810 


0,20 


0,041 


8,9 


0,6 


1.4 


2,6 


6.« 


15,2 


21,2 


26,9 


31,5 


87,9 


443 




443 


37000 


811 


0,25 


0,03« 


9.1 


1,0 


1,0 


23 


5,6 


14,7 


20,6 


27,6 




35,4 


41,2 




39,2 


35000 


918 


0,13 


0,084 


9.1 


0,5 


1.0 


ut 


5,8 


15,4 


21,9 


27,6 


33,5 


39,5 


46,5 




53,4 


'Kit II U . 


yi» 


0.20 


0,041 


9.1 


0,6 


1.3 


23 


7,0 


Iii,»; 


22,8 


28,3 


34,0 


89,8 


463 




50,0 


38000 


1306 


0,12 


0,036 


9.9 


0,3 


0,8 


»,5 


5,0 


14,9 


20,9 


26,3 


31,3 


36,1 


41,2 


46,6 


47,6 


43000 


1307 


(1.22 




10.0 


0,9 


1.1 


1,5 


,3 


12,7 


18,7 


23.4 


27,8 


31^ 


36,1 




34,3 


37000 


1310 


0.15 


0.020 


9,0 


1,3 


2.1 


3,3 


8,8 


18,0 


24,3 


29,5 


35,0 


403 


453 




473 


:i90(io 


1308 


0,18 


0,019 


9,5 


0,9 


1.4 


1,9 


8,9 


18,1 


19,1 


23,9 


28,4 


32,9 






34.2 


:(400U 




t i 



de« Stempels 



50 Millimeter. 



Ausgeglühte Bleche. 



.1»., IUI u t»., ,„» Ya **'¥*"* "' h 
* * Klau, WI «lorr 



8 I 

i s 1 i * 



E l 



IE 



Kilogramm. 



5 i»« 



> 8 



ii 



Oehürtete Bleche. 



1 Nim 



• Pich 



1152 9,2 0,9 



1153 93,1,0 2,0 



1154 93 0,4 



2,:t 



1.1 



63 23,8 28,6 31.5 :W.2 44,0 



9,6 
6,9 



18,7 



IM 183 



25,1 



30,9 
28,4 



36,4 
333 



503 



413 47,6 



38,2 



SM 



4.1,3 



50,0 



61,0 HON 



51,2 
473 



S9O00 1814 



KMliO 1315 9,4 13 1,6 2,2 3,1 



1311 9,1 1,0 

1312 9,4 1,6 
«3 1,4 



13 



8,1 
2.0 8,7 3,7 
13 83 33 



3,0 



93 
10,5 



93 153 19,4 22,8 26,2 



93 143 183 223 253 28,8 



14,7 



15,8 20,0 23,6 



18,«; 22,2 



25,5 
27,1 



29,0 
30.« 
89,6 



34,4 



27,1 
103 
27,3 
25,9 



3*000 
40000 
38000 
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Tabelle über DnrchbiegHgsrerftuche, welche in dem Laboratorium für Festigkeitsversache des „Jcrnkontor" 
zu Liljenliolmen mit verschiedenen ausländischen Blechen aas Flnsseisen nnd Faddeleisen angestellt Warden. 

Tabelle 17 DutiMMMMK d«* Kingc* — 200 Millimeter l>iirrhnn>An>r den Stempel» ^ SO Millimeter. 

Nicht ■ u » c c ir I ü h t c B I c c Ii e. 



II c i o 1 <• Ii n a n 


5 


fielialt an 


SV 


(trüaso der Ihirclilncßiin^ in 


Millimeter hei einer 


BekM 


inifi von 


kiM. 1.1 


<s,., 

II 1 p e b c. 


öl 

1 B 

q i 


Kohle» IW 

«tnfl" plior 


II 

II 

1* 


1000 ' 2000 

1 


3000 


5000 


toooq 


15000 20000 


25000 


30000 


35000 40000 


1 1 El 


r i 

Ii 




3 


Fix 


■ Iii 


S.E 








K 1 1 


o g r » tn m 








I i 

! 


Tum. 1 Noir „ncicr dom" 


1317 


0.20 


0,081 


10,0 


0,7 u 




s,r. 


12,7 


1H.4 23.2 


27,7 


32,2 


80,6 | 


3C.0 


S70» 


Beut rmtlfctlCI PiUtoM a| 


922 


0.07 


0,094 


9,0 


0,4 , 1.2 


an 


7.7 


.7.4 










1.7,6 


11000 


din^l, b) 


023 


0,l'5 


0,125 


9,2 


0,7 1,9 


M 


7,2 


Kl 










17,0 


1 10-0 


liUffblltabllr; lilt 


924 


0,00 


0,244 


0,2 


1,0 2,0 


M 


9,0 












14,9 


70CO 



Tabelle über Umbieg versuche, welche in dem l/aboratoriim ffir Festigkcilsvcrsuihe des „.Icrnkontor 
zu liiljcnholmen mit verschiedenen Streifen ans geschweisstem llleche ansgeführt wurden. 

Schwedische Bleche. 

I ah. II* 18. Breite der Streifen -* Millimeter, i 'yliiider-1 tasdNRSSMC 1 2* Millimeter. 









Nummer 
Vemuclis- 


(tehlllt IUI 


Blccli- 
ntiirke 
in Millim. 


ltin« bei 


Fabrik n-Kl 


n e 1 ii 4 Marie. 




Kuhlen 

N4..tr 

1" r n r 


Phosphor 

.■ Ii L 


einer 

Villi 




in dur Wnlx"nTirlitBnif 




1212 


0,07 


0,016 


M 


IHO.O* 






1 


1213 


0,07 


0,01 fi 


9,'i 


72,5* 


S«r:tlminmnr 


in <W wo. . pi-n tii'ir.- 


i 
* 


1214 


0,05 


0.021 


n.r. 


180,0" 


pvnkrecbt iit W*b«nHrM*nfr. 


■ 
■ 

■ 


1811 


0,05 


0,021 


9,6 


1*0,0- 


Motala 1 M W j 


<n d*r Wriwnrirtaai* 


M 

V 

m 


1220 


0,04 


0,016 


9,2 


180,0" 




rxnlrecfct rar WilirnjirMtinir 




1221 


0,04 


0,01'i 


9,r. 


7S,5* 


Mutala ; MW 1 


in n>r WnhtnrirliUnir 




1222 


0,06 


0,015 


9,4 


100,0« 




wnWivht w WaWiirifMunn 


Ii 

s 


1223 


0,06 


0,015 


9.4 


180,0* 


Dgetffcii 0E6ERFORS 


in »Iw Wftlzpnrv-Mn*« 


1224 


0,05 


0.026 


9,7 


180.0' 


p 


rwo»rtxot nur Wftivi'rxMunir 




1225 


0,05 


o.o»-> 


9,5 


180,0* 



II ■ iii e r k ii ii jf e n. 



Wurde noch timBeh .ilark Qberl?0' 
.■.■.Irin l r, be*W »ich «-in Ria» ui&r 



deü^leio.heil. 

dcq j l t fe b f. 

ile*j;l<-icliciL 
dexpleichen. 
dergleichen. 



Ausländische Bleche. 



Beteleb n n n jr der Blecke. 


Nuniiner 
Am 

Vermebs 


(Inhalt an 
Krililen- _ , 

P > • • « a t 


lllech- 

•ttrtu 

in Millim. 


Riss bei 
einer 

Hicpunp 
von 


II c in e r k u ii g c n. 


Beat Yorkahire 


*) In d.r W»J««iirlelit«ng 


1200 


0,07 


0,094 


9,1 


80,5* 




ii 


>) MTiknelit mr W>b«iirt(titiwt 


1201 


0,07 


0,094 


9,5 


4fl,0« 




Best Yorkflhiro 


b) Iii itt Witl>>nrirbt>n( 


1202 


0,15 


0,125 


8,9 


180,0« 


Wurde noch leicht Ober 180* tiatw- 






1203 


0,15 


0,125 


9,5 


62,0* 


gedrOt-kt. ln*vor ein Rias «kli tüft'- 




b) Mkknebt tut W»li«nr,fMuiuj: 


Staflbrdahire BB 


in 4« Wftlwnrlebtnn« 


1204 


0.06 


0,248 


9,2 


51,5* 




» 


Mnkrwht tot W«lMnrieata*( 


1205 


0,06 


0,240 


9,4 


lb,O n 





by Google 



M8 • 

A.tagr 13. 

18. Resultate 



der Versuche, welche bei der Abnahme von Lieferungen von Flusseisen- und Plussstahl-Fabrikaten rar 
die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen in den Jahren 1878 und 1879 angestellt wurden. 



1 


2 3 






6 


7 




Jahr 
Im 


b 

Kilogramm 

jg» 


( Bruefc- 

T-rn : n l^rUDn 
r_ I': f-ut.T 
d*« an ff. 


rh 

Qualität» 

ZabL 


BUIbada 

gUlchra 

falUww iu 


Aussehen der Brnc h f 1 ii c hi\ 




Lieferung 









1. Bochumcr Verein für Bergbau und Gussstahlfabrikation in Bochum. 

a. Locomotivradreifen. 



1 


1878 


59,63 


31,4 


»1,0 


20,0 


Feinkörnig, jnit dunklet»» Kern und etwas Hart 


2 


1878 


61,:* 


34,8 


96,2 


17,6 


Feinkörnig, mit dunklem Kern und etwa* Hart, nicht kreisroud abgerissen, 
dunkle Stelle nicht ganz in der Mitte. 














3 


1878 


63,10 


33,6 


96,7 


13,3 


Feinkörnig, rein, mit Kern und Bart. 


4 


1878 


«3.86 


21,4 


KU 


10,0 


l'nregchniüwig, Feinkoni, grosses tiefes Loch in Hi-r Mitte, mit entsprechenden 
hervorstehenden Fasern, einseitlicher Anbruch. 


• 


1878 


62,85 


40,4 


103,3 


14,6 


Feinkörnig, rein, mit Kern und OarL 


6 


1878 


65,00 


34,3 


99,3 


15,8 


desgleichen. 


7 


1878 


66.50 


20,7 


K7,2 


11,6 


Unregelmfcwig, feinkörnig, mit etwa» Bart, hohler Raum im Kern, mit ent- 










sprechend vorsieh enden Fasern und mit seitlichem Querhruch. 


8 


1878 


68,32 


28,7 


97,0 


14,6 


Feinkörnig, mit Kern und Bart. 


9 


1878 


65,08 


29,3 


94,4 


11,7 


Feinkörnig, mit dunklem excentrischen Kern und Hart 


10 


1878 


»i6,0B 


86,5 


mt 


15,0 


Feinkörnig, mit Kcm und Bart. 


II 


1878 


71,04 


32,9 


103,9 


10,8 


Feinkörnig, hell, mit Bart und dunklem, etwas mMrfllu Kcm. 


13 


1878 


70,84 


38,4 


109,2 


12,3 


Feinköniig, dunkel, mit Kern und Bart. 


13 


1878 


70,84 


35,5 


HW.3 


12,9 


desgleichen. 


U 


1878 


71,25 


37,1 


WM 


13,9 


desgleichen, zwei kleine weiaae lenkte. 


IS 


1878 


72,48 


31,6 


104,1 


13,0 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern und Bart. 


16 


1878 


72,90 


32,5 


105,4 


13,9 


desgleichen. 


17 


1878 


68,94 


32,2 


101,1 


18,0 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und etwa* Bart 


18 


1878 


67,11 


34,7 


101,8 


15,4 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart 


19 


1878 


75,86 


32,1 


108,0 


17,5 


desgleichen. 


20 


1878 


76,77 


35,8 


112,6 


16,7 


Feinköniig, grau, mit Kern und Bart 


21 


1878 


72,37 


26,9 


99,3 


13,0 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern und Bart, rein, regelrecht 


a 




■71 IC 

71,1b 


18,3 


89,5 


10.0 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern und Bart, schief liegende, löcherig ausgerissene 
Stelle, entsprechender Querbruch in der Kante. 


a 


1878 


«7,83 


32,2 


100,0 


16,7 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und Bart. 


24 


1878 


68,32 


33,6 


101,9 


17,3 


desgleichen. 


25 


1878 


69,45 


44,1 


UM 


12,1 


dergleichen. 


26 


1878 


74,92 


IW 


86,8 


9.2 


Feinknrnnj.^hcll, mit_ centriachen Kernatrahlen , ohne Bart, Stab, längere» 


27 


1878 


67,70 


27,8 


»5,5 


15,0 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern und Bart; rein. 


28 


1878 


68,30 


23,7 


92,0 


16,2 


Feinkörnig, mit dunklem Kern, fast ohne Bart 


29 


1878 


73,93 


6,8 


80,7 


8,0 


Fuinkflmig, hell, mehr blankkörnig, ohne Kern und ohne Bart 


80 


1878 


75.61 


12,2 


K7,8 


10,2 


Feinkörnig, hell, ein kleiner dunkler Punkt als schiefliegender Kern, ohne Bart 


31 


1878 


78,41 


38,6 


117,0 


10,4 


Orohkttniig, mit dunklem Kern und mit Bart, unregelmiissig abgerissen. 


32 


1878 


78.21 


45,3 


123,5 


18,3 


Feinkörnig, dunkel, mit hellem Kern und mit Bart, gerade abgerissen. 


:ö 


1K78 


72.51 


:ti> 


106.3 


16,25 


(i robkörnig, mit dunklem Kern, unregelmäßig abgerisfwn. 


34 


1878 


72,34 


46,4 


118,7 


17,9 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern und Bart, ein wenig wctssblank eingesprengt. 


35 


1878 


77,86 


30,0 


107.9 


17,1 


Feinkörnig, grau, mit Kern und Bart. 


36 


1878 


74,56 


29,3 


103J 


18,1 


desgleichen. 


37 


1878 


77,28 


41,9 


119,2 


I8.S 


firobkörnig, mit Kern und Hart 


88 


1878 


77,28 


38,8 


116.1 


12.9 


dergleichen. 


39 


1878 


76,67 


30,4 


107,1 


15,8 


Feinköniig, grau, mit Kern und Bart 


40 


1878 


74,79 


28,9 


103.7 


17,1 


Foiukörnig, grau, mit Kern und wenig Bart. 
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ZufhatlgM! 
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Biel Will. 
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gaaitr Liuff« 

fiele hu 
Uhler, in 


• 

Aussehen der Bruchflaehe. 



















b. Tenderradreifen. 



41 


1876 


53,39 


29,1 


823 


12,5 


Unregelmussig, wenig feinkörnig, fast kein Bart; hohler Raum, anscheinend 






tief im Rem, mit entsprechend hervorstehenden Fasern, seitlicher (Juerbrucb. 


4L' 


IH7H 


58,31 


37,7 


96,0 


15,4 


Weniger feinkiimig, mit Kern und Hart. 


43 


1878 


54.G9 


36,0 


90,7 


13,5 


Feinkörnig, mit Kern, schief iibgeriaeeu, oberhalb und unterhalb der stärksten 
Einengung ein kleiner Anbruch sichtbar. 










44 


1878 


54,80 


.19,2 


HO 


1«3 


Feinkörnig, mit Kern, eine fein blankkemige Stolle 10 mm langer Ordinate 
mit 2 mm grfisstcr Breite. 


45 


1878 


61,40 


45,7 


107,1 


20,4 


Feinkörnig, (limitier kleiner Kern, regulär konisch gerissen, starker Bart 


48 


1878 


«0,78 


40,5 


101.3 


20,2 




47 


1878 


61,28 


41,9 


103.2 


*18,1 


Feinkörnig, dunkel, konisch abgerissen. 


4H 


1878 


61,48 


42,1 


103,6 


21,5 


desgleichen. 


49 


1878 


56,85 


35,7 


92,0' 


22,5 


Feinkörnig, konisch abgerissen. 


50 


1<78 


59,96 


35,6 


95,6 


18,5 


Feinkiimig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart; zu */, konisch abgerissen. 


51 


1878 


54,58 


43,2 


973 


22,5 


Feinkörnig, grau, mit Kern n. Bart, 2 kleine unreine Stellen ; Ansäte z. Lingarias. 


52 


1878 


54,18 


48,5 


102,7 


25,0 














o- Wagenradreifen. 


n 


1878 


il2,70 


373 


100,0 


14,0 


Feinkornig, mit kleinem Kern, 10 mm Durehm., kegelförmig u. schief abgerissen. 


.'4 


1878 


60,85 


40.2 


101,1 


16,4 


desgleichen, jedoch gerade abgerissen, so daaa die kegelförmige Vertiefung 
ganz ist. 


55 


1878 


58,70 


S7.9 


96,6 


IS t 


(f Mjrloielioti mtjl M4'l,iof 'ihi,>>n(u(p(l * 

(1(.T , ^((. (( ((( (1 ((([(( IM I1J(.I AL7^( (UUH.U, 


56 


1878 


58,38 


41,6 


100,0 


13,2 


deaglcichen. 


t«7 

Oi 


lö(ö 


BS ftn 


•in n 




17,2 


Feinkörnig, mit Kern u. Hart, dunkel in der Mitte, mit einer kleinen Stelle hell. 


r.ü 

Do 




OO,*«! 


Sfl 7 




20,0 


desgleichen, regulär. 


•>y 


lo 1 O 


00,00 


1 )'J,U 




14,0 


•Schief abgerissen, mit hohlem Kern und lüngsepaltc 


»Hl 


18*8 


.»y.UU 




11kl •> 


17,0 


Feinkörnig, mit Kern und Bart 


f>1 
Dl 


1K7H 




.47 Q 


UM,« 


20,4 




t 1 

DJ 




Dt, Ol 


. 1- 1. - 




18,5 


desgleichen, schief ar»geri*»Mi in querbrüchiger Stelle, ohne Kern u. ohne Bart 


n» i 


lO ( n 


•et, ~(J 


atM 




20,0 


Feinkiimig, dunkel, rein, starker Bart, konisch abgerissen. 


04 




-(iL 


AA 9 
«SÄ 


In 11 ! 


19,4 


desgleichen. 


i*Ä 
UO 


lö(ö 




19 ^ 

«1 1 .«7 




18,1 


Feinkörnig, dunkel, rein, konisch abgeriasen. 


flfi 


loin 






*W 1 


16,4 




If7 
u* 


10(0 


M AQ 




' _. • 1 


14,0 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern, wenig Itart, rein. 


»in 




,i»>,Ul 




1 r ' II 


14,6 


Feinkörnig, dunkler Kern, rein, riiifrsmn konisch abgerissen, mit Ausnahme 












einer feinkörnigen hellen Stelle. 


69 


1878 


56,82 


32,5 


893 


18,2 


Feinkörnig, dunkel, rein, konisch abgerissen. 


10 


1878 


57,23 


34,7 


913 


20,4 


desgleichen, mit Ausnahme von etwas Feinkorn, hell am Bande. 


71 


1878 


:,<;,62 


37,9 


943 


17,5 


Feinkörnig, dunkel, konisch abgerissen. 


72 


1878 


□ ■ .00 


40.4 


98.0 


17,9 


desgleichen, mit Kern und starkem Bart. 


7S 




00,00 


•11 4 
«1,1 


inn n 


17,2 


desgleichen, mit dunklem Kern und Bart, rein. 


74 


1878 


57,64 


47.0 


1046 


20,2 




75 


1878 


61,71 


32^1 


943 


22,0 


Feinkörnig, mit dunklem Kern, ohne Bart, rein. 


76 


1878 


59,96 


373 


97,3 


21,0 


desgleich 441. 


77 


1878 


593« 


38,2 


98,1 


22.4 


Feinkörnig, dunkel, konisch abgerissen. 


78 


1878 


59,35 


36,S 


96.2 


19,4 




79 


1878 


61,58 


27,5 


89.1 


18,5 


Fekkörnig, hell, mit dunklem Kern, wenig Bart. 


HO 


1878 


61,30 


25,8 


87,1 


14,4 




Hl 


1878 


56,53 


37,0 


933 


21,0 


Feinkörnig, dunkel, konisch abgerissen. 


82 


1878 


57,63 


38,9 


963 


20,0 


desgleichen. 


83 


1878 


59,36 


32,2 


91,6 


16,0 


Feinkörnig, hell, ohne Bart, schiefer dunkler Kern mit unreinen Stellen, am 

nicht gebrochenen Ende eine Fliese abgeblättert. 












84 


1878 


59,27 


473 


106,6 


16,7 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern, wenig Hart; eine unreine Stelle im Kern. 


n 


1878 


58,76 


36,0 


943 


18,8 


Feinkörnig, hell, ohne Hart, mit dunklem Kern, worin eine kleine unreine Stelle, 


86 


1878 


59,67 


37,3 


97,0 


17,2 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern, wenig Bart, fast ganz rein. 
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Jahr 


Znjf™ti|t*tit Bnieh- 

.... fermiailennic 

d.. »r.,.r. 
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iuit>u>(> 

bHkM i» 


Anssthen der Bruch flAche. 



67 


1*76 


72,96 


8M 


108.K6 


88 


1678 


72,78 


35.2 


107 9K ; 


59 


1878 


54.97 


34.6 


89.57 


90 


1878 


54,38 


36,8 


91.18 


91 


1878 


57.78 


43,7 


101.4« 


92 


1878 


56,01 


45,0 


mm 



2. Rheinische Stahlwerke in Rnhrort. 

a. Looomotivradreifen. 

18.0 Feinkörnig, Kein, Bart. 
18.4 



b. Tenderradreifen. 

17,0 Zum Theil blankkitmig. grobkümig. unreine Stelle. Anzeichen ru 
18,7 
17.3 



K0 



desgleklren. Feliler jedoch in geringerem 

t torker Bart, kleiner Kern mit 
Stelle, Ungunst; und einem entsprechenden 
starker Barl. 




ler Kern. 2 

3. Fr. Krapp in Essen. 



Punkte, 



«K> 


IC fv 


58.00 


51 5 


IAO S. 


23.3 


Mit Kern und reinem Bart 


94 


1878 


57,11 


41,7 


98J* 


21,3 


Beda. 


95 


1878 


57 38 


43,1 


100,5 


22.9 


Kleine unreine Stelle. 


96 


1878 


58,00 


49.3 


107,3 


2:?,3 


Spuren von Langen. 


97 


1878 


57.43 


44.6 


102.0 


22,5 


Rein. 


98 


1878 


57.58 


:16 3 


93,9 


22,1 


Reil». 


99 


1878 


57.38 


50.0 


107,1 


23,7 


Rein. 


100 


187S 


54,18 


45,5 


99.7 


23,3 


Unrein. 


101 


1878 


58.24 


48,9 


107,1 


22,1 


Spuren von UingsrU*en. 


102 


1878 


58.24 


51,7 


109,9 


23,3 


Nicht ganz rein. 


103 


1878 


53,98 


47,2 


101,2 


21,7 




104 


1878 


59,05 


46,6 


105,7 


23,3 


Nicht ganz rein 


105 


1873 


58.38 


49,1 


107,. r . 


25,0 


Einen Querbruch. 


106 


1878 


56,65 


43,2 


99.9 


24.2 


Nicht ganz rein. 


107 


1878 


58.01 


38,9 


»6,9 


22,9 


Unrein, mit Langsriaa. 


108 


1878 


5:i,78 


M 


59,9 


6.3 


Dcfecte Stelle am Rande. 


109 


1878 




40.9 


99,6 


23.7 


Querbrnch und L*ng*ria» 


110 


1878 


56,54 


41,1 


97,6 


23.0 


Fa»t rein. 


111 


1878 


58,59 


50,8 


109,4 


24.2 


Rein. 


112 


1878 


62.37 


42,6 


105.0 


21.4 




113 


1878 


62.37 


42.3 


104.7 


21,0 


Rein. 


114 


1878 


63.39 


87,4 


100.H 


21,2 


Rein. 


115 


1878 


63,39 


35.7 


99,1 


20,6 


Rein. 


116 


1878 


62.78 


49,7 


112,5 


23,3 


Fast rein. 












4. Union zu Dortmund. 














Schienen. 


117 


1878 


64,81 


44,1 


10R9 


14.6 


Fast rein. 


118 


1878 


64,88 


16,2 


81.1 


10,8 


Rein. 


119 


1878 


63,56 


43,6 


107.2 


14,6 


Etwa* unrein. 


120 


1878 


63,89 


13,4 


77,3 


9.6 


Fast rein. 


121 


1878 


»»,83 


33,3 


96,1 


i6,a 


Unrein. 


122 


1878 


64,16 


33,1 


97.3 


18,3 


Fant rein. 


123 


1878 


61,31 


44,9 


106.2 


17,5 


Rein. 


124 


1878 


62.32 


39,6 


101.9 


16,6 


Etwa* unrein. 


125 


1 1878 


63,00 


42,8 


105,8 


15,4 


Sehr unrein. 



VII. 
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126 


1878 


62,00 


42.6 


104,6 


16,2 


8*hr unrein. 


127 


1878 


03,15 


45,5 


108,7 


20,4 


Rinn. 


128 


1878 


62,05 


39.3 


102,0 


in« 
19,8 


Nicht ganz rein. 


129 


1873 


62,63 


47,2 


109.8 


19,4 


Rein. 


130 


1878 


62,83 


43,2 


106,0 


20,8 


Rcta, 


131 


1878 


62,57 


44,3 


106,9 


19,6 


Rein. 


132 


1878 


62,58 


29,5 


92,1 


18,3 


yuerbrikbe. 


133 


1878 


63,40 44,7 


108,1 


21,7 


Fast rein. 








5. Rheinische Stahlwerke in Ruhrort. 














Schienen. 


13t 


1878 


57,55 


4X4 


KU II 


21.7 


Rein. 


135 


1878 


58,34 


■ix n 

•X>,M 


QlI '-t 


18,8 


Blankkömig iujd nnrein. 






57,15 


4/,0 


im 7 


21,7 


Unrein. 




lOI □ 


62,00 


41 0 

41.» 




18.6 


Niehl rein. 












6. Fr. Krapp in Essen. 

Snhianan 


138 


1379 


59,30 




92,60 


22,5 


Grobkörnig, liell, mit dunklerem Kern, ohne Hart, unregelm. abgerissen, rein. 


189 


1879 




9M 


91,39 


20,8 


Kein und grubkörnig, ohne Bart unrcgelmäsäig abgerissen, reiu. 


140 


1879 


55,00 


*t 9 


XV -ML 


20,8 


Grobkörnig, hell, mit dunklerem Kern, ohne Bart, unregelin. abgeritten, rein 


141 


1879 


58.08 


*ii 0 




21,7 


Fein u. grobkörnig, ohne Bart, dunklerem Kern, unrcgelmässig abgerissen, rein 


142 


1879 


58,:« 


ür ,o 


Oft 


22,9 


Feinkörnig, hell, ohue Bart, schief abgerissen, mit unreinem Kern, rein. 


143 


1879 


54,19 


7,2 


61.39 


5,8 


Feinblankkömig, ohne Bart, Kernstrahleu von einer Stelle am Rande aus- 
gehend, rein. 


144 


1879 




33,8 


93,92 


19.6 


Körnig, grau, mit dunklem Kern, fast keinen Bart, unregelm. abgerissen, rera. 


145 


1879 


r.9,92. 


29,7 


89,62 


18,0 


desgleichen. 


146 


1879 


57,87 


84,2 


92,07 


21.8 


desgleichen. 


147 


1879 


58,09 


84,3 


92,99 


20.0 




144 


1879 


58,90 


34,0 


HM 


22.8 


Körnig, grau, mit dunklem Kern, in diesem eine kleine GmUm« wenig 


149 


1879 


59,71 


34,2 


93JI1 


21,6 


Köniig, grau, mit dunklem Kern, wenig Bart, uuregclmäseig abgerissen, rein. 


1 r Ii 




58,79 


41.5 


100,29 


23,2 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart, rein. 


151 


1879 


57,85 


49,5 


107.35 


24,4 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern und starke») Bart, 2 Gusspüren. rein. 


152 


1879 


58,16 


42,0 


100,1« 


22,0 


feinkörnig, hell, mit Kern und Bart, rein. 


153 


1879 


61.« 


32,0 


93,43 


20,8 


Feinkörnig, hell, mit Kern, fast ohne Bart, rein. 






00,64 


31,8 


92.44 


21,4 


Feinkörnig, hell, ohne Bart, un regelmässig abgerissen, etwas Foren, rein. 


100 


1*70 


61,48 


31,7 


93.18 


20,8 


Feinkörnig, hell, ohne Kern und ohne Bart, unregclmiissig abgerissen, rein 












7. Union zu Dortmund. 














Schienen. 


156 


1879 


61,75 


47,1 


108.85 


18,4 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart, ein wenig Gusaporeu, rein. 


157 


1879 


61,68 


45,5 


107.18 


15.6 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart, rein. 


158 


1879 


62,00 


48,6 


110,60 


18,0 


Feinkörnig, hell, mit Kem und Bart, rein. 


159 


1879 


61,70 


•50,9 


112,60 


14.8 


desgleichen. 



8. Gutehoffnungshütte zu Oberhausen, 

Schienen. v 



160 


1879 


65,30 


41.5 


106,80 1 


19,6 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kem und mit Bart. 


161 


1879 


04,70 


42,0 


106,70 


18,3 


Feinkörnig, mit Kem und Bart, rein. 


162 


1879 


64,50 


41,4 


105.90 


18,4 


deagleichen. 
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Ul.fTf IS. 



1 


2. 


8 


4 


5 


6 






Jahr 
Lieferung 


Ii 

Kik.jrwMi 
□ ■UliMUr 


Bruck- 
«jueMclmitU 
ttroiuxlcranir 
ül rncfnlro. 

4*9 urtj.r. 
0/...rKlMi>lU. 


Qualitltü- 
Zahl. 


DrhnubjE »nf 
i?utet Uniri 

K »Ii bort in 


Aussehen der Bruchfläche. 


169 
m 

165 

100 

167 
168 
16» 
170 
171 


1879 
1879 
1879 

1879 
1979 
1879 
1879 
1879 


»33,90 

63,% 
64,20 

fit AA 

63,00 
63,20 
63.40 
62,70 
63,50 


41.9 
45,5 
37.9 

44,0 

45,6 
45,9 
13.7 
47.3 


105*0 
109.30 
102.10 

107.00 
108.80 
1093 
111.40 
110.80 


IM 

20,0 
17,1 

10, t 

17,5 
20,6 
20,0 

IM 

17.3 


Feinkörnig, hell, mit Kern und Bart, rein, 
desgleichen. 

Feiuköruig. hell, mit Hart, unregeltnissig aligerissen. im dunklen Keru zwei 
üu-wporen, rein. 

1 einkornig. hell, mit Kern und Bart, eine kleine Gusspore, rein, 
dergleichen, 
desgleichen, 
desgleichen. 



9. Rheinische Stahlwerke in Ruhrort. 
Schienen. 



172 


1*79 


63,75 


»6.2 


99.95 


18,0 


Foinkönug. hell, mit dunklem Kern und mit Hart, rein. 


173 


1879 


64.11 


36,5 


100,61 




Feiuköruig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart; eine kleine Gusnpore. 


174 


1879 


63,55 


34,8 


98.35 


17,2 


Feluköniig, hell, dunkler Kern, Bart, rein, etwas uuregelmäasig abgerissen. 


175 


1879 


66.12 


33,1 


99,22 


16,0 


Feinkörnig, hell, dunkler Kern, Bart, rein. 


176 


1*79 


HO,*) 


36.6 


97.10 


18,5 


Feinkörnig, hell, wenig Bart, 4 Gussporen. 


177 


1879 


61,20 


89,5 


100.70 


19,5 


Feinkörnig, hell, mit Kern, wenig Bart, imregelmiissig abgerissen, 3 grosse, 






• 








mehrere kleinere Foren, Ansatz zu Längsrissen. 


178 


1879 


62.20 


39,7 


101.90 


13,5 


Feinkörnig, hell, mit Kern und Bart, 4 Gussporen, ein kleiner bruchiger Bis*. 


17» 


1879 


61,70 


47,6 


109.30 


20,0 


Dunkel, konisch abgerissen, einige wenige Foren. 


180 


1879 


62.40 


42,0 


104.40 


14,0 


Feinkörnig, mit Bart, sehr unrein, 8 grünere Poren, 4 brüchige Längsrisse 














rou der Bruchstelle ausgehend. 


131 


1879 


66,10 


35,0 


101,10 


15,0 


Feinkörnig, mit Kern und Bart, rein. 


182 


1879 


67.10 


39,0 


lWi.10 


12,8 


Feinkörnig, grau, mit Kern uud Bart, rein. 


183 




O i 






13.4 


desgleichen. 


184 


1879 


60,00 


39,7 


99.70 


13,6 


Konisch abgerissen, sehr unrein, voller Giusporeu, eiu Quem»»; Ansatz zu 














Längsrissen an der Bruchstelle. 


ISB 


1879 


65,70 


89,2 


104.90 


16,7 


Feinkörnig, mit Kern imd Bart. 2 Gussporen. 


186 


1879 


65.80 


34,7 


100,50 


16,3 


Feinkörnig, bell, mit Bart u. dunklem schiefliegendem Kern. 2 gr. Guasporeu. 


187 


1879 


60,20 


32.2 


98,40 


16,3 


Feinkörnig, hell, mit Kern und Bart, eine grössere , 3 kleine Gu&s|>oren; 














2 kleine Ansätze zu ciucrbrüchigcn Längsrissen bei der Bruclistelle. 


188 


1879 


64,70 


35,5 


100,20 


17,6 


Feinkörnig, hell, mit Bart: eiue Gusspore nahe am Rande uud dabei kleinen 












Ellerbruch; etwas Ansatz zu (pierhriichigen Längsrissen. 


189 


1879 


65,50 


36,1 


10160 


17,6 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart, eine Cusspore am Bande, 












2 Ansätze zu Längsrissen. 


190 


1879 


65,60 


41,9 


107,50 


17.8 


Feinkörnig, hell, mit Kern und Bart; Ansatz zu einem feinen Lfingsriss, 














Bonst rein. 


191 


1879 


67,70 


41,5 


109.20 


16,6 


Grau, fein, mit hellem Kern, starkem Bart, rein. 


192 


1879 


61.80 


32,8 


97.60 


17.0 


Feinkörnig, hell, wenig Bart, unregelmäßig abrissen; 2 Gusaporeu uahe 
am Kunde, An?atz zu Querbrüehen. 


193 


1S79 


65,30 


34,0 


99.30 


17,6 


Feinkörnig, hell, mit Bart, eine Guispore mit Qaerbruch, sonst rein. 


194 


1879 


66.00 


30,0 


96.00 


16,3 


Feinkörnig, hell, mit geringem Barte; Gusspore am Rande mit brüchigem 
Langsriss. 


195 


1879 


59,20 


42,2 


101,40 


18,0 


Feinköruig, hell, mit gt».>em Kern uud mit Bart, rein. 


196 


1879 


60,30 


38,1 


98.40 


13,6 


Feinkörnig, hell, mit Bart, eine Guispore am Rande, rein. 








(41.21 


1 Ull.5«»» 




197 


1879 


60,10 


43.1 


103,20 


19,0 


Feinkörnig, hell, mit Bart, grauein Kern, sehr wenig Gussporen, rein. 


198 


1879 


65,80 


33,7 


99.50 


17,2 


Feinkörnig, hell, mit Bart, Gusspore am Rande, querbrüchiger Langsriss. 


199 


187» 


66,70 


35,4 


102.10 


16.8 


Feuiköruig, hell, uuregelmassig abgerissen, Gusspore am Rande, brüchiger 
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Anlage 18. 



1 


2 


3 4 


5 


e 


7 




Laufende 


Jahr 

■Irr 
Lieferan 




QuIttM» 
Zahl. 


lll-IWt.il.. 
Pfknanf «r 

»l.irh.ii 
fc«J.I».r. in 
IWflit»n. 


A u i s e h e n der B r u c h f l ä c h e. 


• 



10. Bochnmer Verein für Bergbau und Gussstahlfabrikation in Bochum. 

Achswellen für Wagen. 



200 


1879 


56,49 


37,9 




22,5 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kem, ohne Bart, nicht ganz rein, einige 
(Juwpnren. 


201 


1879 


58,09 


42.8 


Mm 


24,8 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern, last ohne Bart, nicht ganz rein, (iuss- 
jiorcn im Kcm. 


202 


1979 


58.00 


35.8 


94.40 


23,0 


Feinkörnig, mit dunklem Kern und etwa» Bart. 


203 


1879 


59,67 


40.2 


MMN) 


22,5 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und etwas Bart, rein. 


204 


1879 


59,15 


41,9 


101,10 


24.6 


Feinkörnig, hell, mit Kern und wenig Bart, rein. 


205 


1879 


57,86 


34,6 
S<,4* 


9-i.ri« 


22.9 


Feinkörnig, hell, mit geringem Bart, schiefliegendem dunklen Kern, mit einer 
unreinen Stelle am Kande, mit Ansatz zum yuerliruch. 


206 


1879 


58,70 


39,3 


MMN 


m 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern, wenig Bart, nicht ganz rein. 


207 


1879 


62,57 


39,9 


10-23 


18.0 


Feinkörnig, mit Kcm und Bart, rein. 


208 


im 


57.93 


31,3 


89,20 


19,2 


Feinkörnig, hell, ohne Bart, (Junioren nahe am Kande mit entsprccIieiHlem 
Querliruch, außerdem 2 Querbrüche. 


209 


1879 


58,05 


41,8 


99.90 


20,0 


Keinköniig. hell, mit dunklem Kcm und mit Barf. rein. 


210 


1879 


62.10 


39,0 


101.10 


15,6 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern uud Bart, rein, etwas schräg abgerissen. 


211 


1879 


r.3.70 


35.0 


98,70 


14,8 


Feinkornig, dunkel, mit Kem und Bart, rein, etwas schief abgerissen. 


212 


1879 


f.2.50 


37,7 


100.20 


18,4 


Feinkörnig, mit Kern und Bart, rein, ein wenig schief abgeri«*en. 



11. Rheinische Stahlwerke in Ruhrort. 
Achswellen für Wagen. 



21.1 


1879 


59.56 


27,4 


87,00 


19,2 


Feinkörnig, hell, ohne Kcm und ohne Bart, Guseblase, unreine Stelle nahe 
am Bande, brüchigem Ungsriss entsprechend. 


214 


1679 


58,12 

1 


' 45,8 


104,10 


22,9 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und kleinem Bart, rein, feine Längs- 
risse angedeutet. 


213 


1879 


58,31 


48,8 


107,10 


23,3 


Feiuk-.mig, mit dunklem Keni und mit Bart, rein, ein Langsriss sichtbar 
10 mm angedeutet. 


216 


1879 


59,11 


48,0 


107.10 


22,3 


Feinkörnig, mit dunklem Kern und mit Bart, rein (ohne Längtrinaek 


217 


1879 


59,1«; 


46,7 


lO&M 


23.5 


Feinkörnig, mit dunklem K<tu und mit Bart, rein. 


218 


1879 


«2,63 


39,3 


101,90 


18,0 


Feinkörnig, hell, mit dunklem schiefliegenden Kern, einem kleinen Bart. 


219 


1879 


62,52 


40,4 


102,90 


15,4 


Feinkörnig, hell, mit dunklem etwas, schiefliegendem Kern und mit kleinem 


220 


1879 


64.95 


38,4 


103.40 


14,6 


Feinkörnig, dunkelgrau. mit starkem Bart, rein. 


221 


1879 


63.85 


34,4 


98,30 


14,2 


Feinkörnig, hellgrau, mit Kern und Bart reiu. 


222 


1879 


64.11 


37,0 


101.10 


16,9 


Feinkörnig, mit dunklem Kern uud mit Bart. 


223 


1879 


62,60 


36,5 


99.10 


18,3 


Feinkörnig, hell, mit hellem Kern und mit Bart, rein. 


224 


1879 


63,42 


36.2 


99.60 


16.2 


Feinkörnig, dunkelgrau, mit hellem Kern und mit Bart, rein. 


225 


1879 


54,40 


46,2 


100,60 


19,2 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern und Bart, Ausatz zum querbrüchigen IJingsriss. 




1879 


54.10 


46,7 


100,80 


18,8 


Feinkörnig, dunkel, mit Kern uim! Bart, kleine unreine Stelle, am Brach 
Ansatz zu Lingsri-wen. 


227 


1879 


57,70 


45,8 


103.50 


19,2 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kem, wenig Bart, rein. 


228 


1879 


59,07 


45.5 


104.60 


19,6 


Feinkörnig, hell, mit dunklem Kern und mit Bart, eine kleine Pore. 
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14. Neue Nomenelatur für Eisen und Stahl. 



Bei der (ieneral -Versammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahn-Verwaltungen in Hamburg am 2. August 1878 wurde 
folgender Antrag der technischen Commission auf Annahme 
einer neuen Nomenelatur für Eisen und Stahl genehmigt und 
den Vereins -Verwaltungen empfohlen, diese Nomenelatur in 
ihrem Geschäftsvrrkehre hinfort in Anwendung 2U bringen. 

„Seit der Erfindung des Bcsscmer-Processes ist die Fabri- 
kation des Eisens und Stahls in ein ganz neues Stadium ge- 
treten. Wahrend bis dahin die Herstellung des schmiedbaren 
Eisens fast ausschliesslich aus erweichten Massen erfolgte und 
nur der erheblich (heuere Gus&stahl in flüssigem Zustande durch I 
Schmelzen in Tiegeln gewonnen wurde, ist es den neueren 
Methoden gelungen, das Schmiedeeisen und den Stahl in allen 
Abstufungen ihres Kohlengehaltes in flüssigem Zustande zu er- 
zeugen und in grossen Massen zu Preisen herzustellen, welche 
kaum so hoch sind als die des nach den früheren Methoden 
fahricirten Schmiedeeisens, wobei durch sorgfältige Auswahl des 
Robmaterials gleichzeitig eine Qualität erreicht werden kann, 
welche der des gewöhnlichen Ticgelgussstahls gleich kommt. 

Nicht blas der Bessemer-Process, sondern noch verschiedene 
andere Vcrfahrungsarten sind für die Herstellung des schmied- 
baren Eisens und Stahls in flüssigem Zustande erfunden und 
mit solchem Erfolge in die Praxis eingeführt, dass an dem 
fertigen Producte sich nicht mehr erkennen lässt, aus welchen 
jener verschiedenen Fabrikations - Processe dasselbe hervorge- 
gangen ist. 

Nach diesen durchgreifenden Veränderungen in der Fabri- 
kation haben die bislang benutzten Benennungen des Eisens 
und Stahls aufgehört, charakteristische Bezeichnungen eines be- 
stimmten Produktes zn sein und nicht nur in Deutschland, 
sondern in allen Eisen und Stahl erzeugenden Lindern wurde 
erkannt, dass die jetzige Nomenelatur leicht Missverslandnisse 
und Verwirrungen erzeugen könne. 

Diese Erwägung veranlasste hei Gelegenheit der Ausstellung 
in Philadelphia die Bildung eines internationalen Oonitt'a, um 
eine einheitliche Nomenelatur festzustellen. 
In diesem Comitö waren vertreten: 

Nordamerika durch die Herren Holley und Egleston, 
England durch Herrn Lothian Bell, 
Frankreich durch Herrn Professor Gruner, 
Schweden durch Herrn Ackermann, 
Oesterreich durch Herrn Bitter Peter von Tunner, 
Deutschland durch Herrn Bergrath Dr. Wedding, 
und kam folgende Vereinbarung zu Stande: 



1. Alle schmiedbaren Verbindungen des Eisens mit den 
gewöhnlichen Bestandteilen, welche aus erweichten Massen oder 
l'acketen oder in irgend einer Form und Gestalt ausserhalb 
des flüssigen Zustandes dargestellt worden sind, sich 
nicht merklich harten nnd tengern lassen, und die gewöhnlich 
dem ähnlich sind, was bisher als Schmiedeeisen bezeichnet 
worden ist, sollen in Zukunft Schweisseisen (Weld iron, 
fer soudd, wälljcrn) genannt werden. 

2. Verbindungen der soeben bezeichneten Art, welche aus 
irgend einer Ursache gehärtet und getengert werden können, 
welche sonach ähnlich dem sind, was bisher Pnddelstalil ge- 
nannt wird, sollen in Zukunft als Schweissstahl (Weld 
steel, acier soude", wällstal) bezeichnet werden. 

3. Alle Verbindungen des Eisens mit den gewöhnlichen 
Bestandteilen, welche im flüssigen Zustande in schmiedbare 
Massen gegossen worden sind nnd die nicht merklich gehärtet 
werden können, sollen in Zukunft mit dem Namen Fluss- 
eisen (Ingot iron, fer fondu, götjern) belegt werden. 

4. Alle Verbindungen der zuletzt bezeichneten Art, welche 
sieh aus irgend einem Grunde härten lassen, sollen fortan 
als Flussstahl (Ingot steel, acier fondu, götstäl) bezeichnet 
werden. 

Nach Annahme der vorstehenden Bezeichnungen ordnen 
sich die gebrauchlichen Eisenarten nach ihrer Herstellungsweise 
wie folgt: 

a. Roheisen, unmittelbar ans dem Hochofen hergestelltes 
Eisen ; 

b. Gussciscn, ungeschmolzenes Roheisen; 

c. Schweisseisen umfasst: Renneisen, Hecrdfriseheisen, 
Puddeleisen, geschweisstes Packetcisen ; Oberhaupt Schmiede- 
eisen und Walzeisen; 

d. Schweissstahl umfasst: Bennstahl, Heerdfrischstahl, 
Puddelstahl, Cementstahl, Gärbstahl; 

e. F lusseisen umfasst: Bessemereisen, Flammofenfluss- oder 
Siemens-Martin-Eisen ; 

f. Flussstahl umfasst: Bessemerstahl, Flammofenfluss- oder 
Siemens- Martin-Stahl, Gussstahl (in Tiegeln um geschmolzener 
Stahl). 

Die technische (Kommission heschloss in ihrer Conferenz 
zu Dresden am 25. und 26. April 1878, über diese neue 
Nomenelatur das Votum der Techniker - Versammlung einzu- 
holen, welche am 19. Juni 1878 in Stuttgart einstimmig den 
Bescbluss fasste, der General-Versammlung des Vereins Deutscher 

Eise:ikihn- Verwaltungen die Annahme derselben zu empfehlen. 
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Die technische (.oroniission, von der Zweckmässigkeit der 
empfohlenen Nouienclatur überzeugt, beantragt : 

die geehrte General -Versammlung wolle dieselbe fOr den 
Geschäftsbereich de« Vereins Deutscher Eisenbahn - Vcr- 



Hierzu wurde in der am 26. und 27. Mai 1R79 in Budapest 
abgehaltenen Sitzung der technischen Commission noch eine Er- 
gänzung durch Einfügung der englischen , franzosischen und 
schwedischen Namen für Roheisen und Gusseisen beschlossen und 
auf Vorschlag einer dafür ernannten Subcommission in der 
Sitzung der technischen Commission am 10. und lt. Decembcr 
1879 in ( oblenz folgende Bezeichnung 



englisch : 
schwedisch : 



französisch: 



1. fnr Roheisen: 
Pig iron, 
Tackjern, 

im Geschäftsverkehre : 
fönte brüte, 
wissenschaftliche Bezeichnung; 
fönte de prcniit<re fusion. 

2. für Gusseisen : 
Cast iron, 
Gjutjeni. 

im Geschäftsverkehre: 
fönte mouk 4 e, 
wissenschaftliche 
de 



> 
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Verein deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 

Bericht 

der Suhcommission für Strassen- und Zahnradbahnen 

un die 

Commiusion für technische und 1 ^etriebH-^Vii^releg-eiilieiteii. 



— 



Mit Schreiben vom 4. März 1880 überwies die ge- 
-ehflflsführende Direction dos Vere ins deutscher Eiscnbuhn- 
Verwaltungen der teohnischen Kommission nachstehenden 
<lie Strassen- und Zahnmdbahnen betreffenden Antrag der 
Kaiserlichen Gcnernl-Dircetion der Eisenbahnen in Elsass- 
Lethringen. 

•Nachdem die Linien des grossen Verkehres, welche 
auch Lei hohen Anlagekosten noch rentabel hleihen, uus- 
Utlmnt, sei es eine der wichtigsten Aufgal>en der Eisenbahn- 
Technik, Constructionen auszubilden, welche einerseits 
durch ihre geringen Anlagekosten auch bei schwächerem 
Verkehre noch eine angemessene Rente abwerfen, anderer- 
seits aber auch einen allmftlig anwachsenden oder durch 
außergewöhnliche UmsUlndo gesteigerten Verkehr zu be- 
wältigen im Stande seien. 

Diesen Anforderungen entsprächen die Strasseneiscn- 
'"ahneti und die Zahnradbahnen. Beide Arten von Halmen 
hätten das gemeinsame Prinziii, eine Eisenbahn mit mög- 
liehst geringen Anlagekosten herzustellen und bei beiden 
<ci die Verwendung leichter Motoren und die Anwendung 
L'eringer Geschwindigkeit Grundbedingung. Letztere (die 
bringe Geschwindigkeit) lasse Betriebe-Einrichtungen zu, 
«eiche Ivr-i Hauptbahnen mit grosser Geschwindigkeit di r 
Zilge unzulässig erschienen. 

Bis jetzt seien geniale Männer wie Riggenbach, 
Kraus s und Andere, welche die Ausbildung der Zahnrad- 
und der Straßenbahnen sich zur Aufgabe gemacht hätten, 
i-olirte Träger des Fortsehritts in diesen Constructionen. E« 

Orran für ElunWiHfiw VIII. 



fehle denselben die Unterstützung einer einllussreichen Kor- 
poration, und es fehle an einem Kcntralpunkte, wo die Er- 
fahrungen mit diesen von den gewöhnlichen Bahnen ganz 
abweichenden Einrichtungen gesammelt, gesichtet und all- 
gemein nutzbar gemacht würden. Es liege daher die Gefahr 
nahe, dass viel geistige Arbeit, Zeit und Geld verloren 
geben, und dass sieh schwer zu beseitigende Vorurtheile 
bilden würden, welche vielleicht auf Jahre hinaus einem 
grossen Fortschritte den Weg vorlegten. 

Die technische C'ommission des Vereins hal>e zweifellos 
den Beruf, hier einzugreifen und ihre Auftraggeber würden 
sicher geneigt sein, ein solches Eingreifen zu billigen. 
Aus diesen Gründen werde der Antrag gestellt: 
Die technische Kommission wolle eine Subcom- 
inission wählen mit dem Auftrage, die bis jetzt aus- 
geführten Constructionen der Stmsscncisenbuhnen 
mit Loeomotivbetrieb und von Zahnradbahnen, sowie 
die damit gemachten Erfahrungen zu sammeln, und 
das Ergebnis* ihrer Arbeit mit Vorschlagen über 
das zur Förderung dieses Gegenstandes weiter ein- 
zuschlagende Verfuhren der technischen Kommission 
zu unterbreiten». 
In der Sitzung vom 22 2il. April 1**0 zu Triest wurde 
dieser Antrag von der technischen Kommission angenommen, 
eine Suhcoinmission gewählt und derselben der vorbezeich- 
nete Auftrag ertheilt. 

Zur Erledigung dieses Auftrages hat Ihre Suhcommis- 
sion zunächst ein Fragenheft für Strassenhahnen und ein 
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zweites für Zahnradbahnen aufgestellt und den ihr be- 
kannten Verwaltungen solcher Bahnen mit dem Ersuchen 
um Beantwortung der Krügen zugesandt. Nur ein Theil 
derselben und zwar 47 Verwaltungen von Strossenbaluien 
und ö Verwaltungen von Zahnradbahnen haben dem ge- 
stellten Ansuchen in mehr oder weniger vollständiger Weise 
entsprochen. 

Die eingegangenen Angaben sind der l>esscren Uelwr- 
sieht und Vcrglcichung wegen in Tabellen zusammengestellt, 
welchen das dann Folgende erläuternd und resumirend hin- 
zugefügt ist. 

Zuvor ist noch zu bemerken, ilass, weil eine Definition 
des Begriffs « Strasscnbahncn > in dem obigen Auftrage 
weder enthalten ist, noch allgemeingültig bisher Iwsteht, 
noch auch die beigefügte Erläuterung: «mit Loeomotiv- 
betrieb» als bestimmend angesehen werden konnte, indem, 
wenn nicht alle, so doch die Mehrzahl der heute mit Dampf 
betriebenen .Strasscnbahneu ursprünglich nicht für Dampf- 
betrieb eingerichtet, dieser vielmehr erst nachträglich ein- 
geführt wurde, »ine Erscheinung, welche in der Neuzeit 
immer häutiger eintritt und zwar ohne dass an der Bahn 
seilet dabei Wesentliches geändert wird, und endlich weil 
die Construction der Locomotiven für den Strusscnbahn 
betrieh fast täglich Fortschritte macht, wttoend lUgkich 
das Unheil über die Kosten der Zugkraft, namentlich auf 
längeren und (toqueuteren Linien, je länger desto weniger 
günstig für den Pferdebetrieb sich gesUdten zu wollen 
scheint, — aus diesen Gründen hat die Subcommission sich 
veranlasst gesellen, alle ihr bekannt gewordenen Strassen- 
hahn-Untcrnchniungcn, ohne Bücksicht auf deren augen- 
blickliche Betriebsart, um Beantwortung der aufgestellten 
Fragen zu ersuchen. Da von mehreren derartigen Trans- 
port -Unternehmungen nicht bekannt war, ob ihre Bahnen 
auf Strassen liegen oder in freier Führung erbaut Bind, 
so ist die Frage-Beantwortung auch für mehrere Unterneh- 
mungen der letzteren Art ( Hermes -Beaumont [Frankreich], 
Tariers-Embresin [Belgien], Waldenburger Baiin [Schweiz; ) 
erfolgt und in die TaMlc resp. das nachfolgende Referat 
aufgenommen, weil man dafür hielt, dass ein Vergleich 
der Verhältnisse dieser mit denen der eigentlichen Strassen- 
bnhnen, zur Vervollkommnung der letzteren schätzbare 
Anhaltspunkte bieten könne. 

Die vorliegende Arbeit macht keinen Anspruch auf 
Vollständigkeit nach irgend einer Richtung, die auch, ab- 
gesehen von der UnVollständigkeit des durch die Fragen 
lwantwortungen verlangten Materials um so weniger er- 



wartet worden durfte, als die Technik gerade U-züglich der 
behandelten Bahnen im regsten Fortschritt lie-griffen ist. 
Sie soll nur eine Grundlage bilden, auf welcher nach unse- 
rer Ansicht mit Erfolg fortgearbeitet werden kann. 

Gemäss Beschluss der Sulicommission vom 2"). Mai 1**1 
wird diese Arbeit nach Genelimigung und Feststellung der- 
selben durch die technische Commission veröffentlicht und 
zwar als Suppleuu-ntband des Organs für die Fortschritte 
des Eisenbahnwesens. Bei einer solchen Art der Hemu- 
gäbe hat der Verleger des Orgaus sich erboten, den Druck 
einschliesslich der Redaction und Lithographie der Z<-i<h 
nungen, ohne Kosten für den Verein der deutsehen Eiseu- 
bahn- Verwaltungen zu besorgen. 

Der vorliegende Entwurf ist somit für den Venia 
kostenfrei hergestellt. Wir halten es für zweckmässig und 
ersuchen die technische Commission. nach Feststellung de-» 
Entwurfes, bei der General-Versammlung des Vereins zu 
lieantragcn, dass dieser Supplement Imnd des Organs für 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens in der benöthigten 
Zald von Exemplaren auf Kosten de« Vereins licscharh 
und an sämmtlichc demselben angehörige Verwaltungen, 
so wie auch an diejenigen Verwaltungen von Strassen- und 
Zahnradlwhnen, welche unsere Fragen beantwortet hal»u. 
vertheilt werde. An die zuletzt bezeichneten Verwaltungc-n 
nicht nur als Anerkennung für die von ihnen gelieferten 
zum Theil sehr mühevollen Arbeiten, sondern auch weil 
dieselben dadurch in die Lage kommen, den Werth unser« 
Bestrebungen und die Art wie sie dieselben fernerhin unter 
stützen können, zu erkennen. 

Bezüglich des zweiten Theiles des uns gewordenen 
Auftrages, nämlich Vorsehläge über das weiter cinzusehla 
gende Verfahren zu machen, glaul)en wir empfehlen zu 
sollen, systematisch auf der gewonnenen Grumllagc weiter 
zu bauen. 

Um einen möglichst umfassenden Ueberblick über das 
Vorhandene zu gewituien, musstc eine grosse Zald Fragen 
gestellt werden, welche, da sie nur der ersten allgemeinen 
Orientirung dienen sollen, eine weitere Verfolgung nicht 
erfordern. Andere Fragen waren nöthig, um Kenntnis- 
darüber zu erlangen, an welchen Orten vorzugsweise üU-r 
gewisse Verhältnisse z. B. des Spurmaosses, der 01*?rl>üU 
Construction etc. Erfahrungen erlangt werden können. di< 
sich für eine nutzbare Statistik der Strassen- imd Zahn 
radbuhneu mit verwerthen lassen. Eine solche Statistik 
deren Aufstellung unseres Erachtens die nächste AufgaU 
sein muss, bietet allerdings, besonders bezüglich des Strasse-:.- 
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bahn Oberbaues, grosse Schwierigkeiten, um deshalb, weil 
<lie zur Vergleichung der an verschiedenen Orten gewon- 
nenen Ergebnisse nnthwendige I^oslösung von loculen Ver- 
hältnissen, z. 11. die Kiehtung der zu la'iiutzenden Strassen- 
züge. «leren Befestigung un<l Abwässcrung, die Ansprüche 
Anwohner der Strassen und die Mitbenutzung des von 
iler Bahn eingenommenen Planums durch das gewöhnliche 
Fuhrwerk etc., theils sehr sorgfältiges Eingehen theils sjve- 
riell«' Beobachtungen erfordern, wie sie in der Regel nur 
dl zu erlangen sein werden, wo die Verwaltung sich (was 
vielfach nicht der Fall ist) in Händen sachverständiger 
Techniker befindet; dennoch dürfte auch dieser Thcil der 
Statistik event, mit Hülfe persönlicher Prüfungen durch 
lomniissionsmitglieder bald zu einer Sichtung und damit 
«1 einer Eingrenzung des Beobachtungsfeidos führen, welche, 
«chon an sich ein Fortschritt, auch das Erkennen richtiger 
Grundprinzipien wesentlich erleichtert. 

Weniger schwierig wird die erste Sichtung !>ei dem 
Betrieltsmaterial sein. 

Das \'erhaltniss zwischen Gewicht und Zugkraft der 
Motoren, deren Brennmaterial- Verl »rauch und Hejwralur- 
Jiusten. ferner das Verhältnis» zwischen Eigengewicht und 
Nutzlast der Wagen, sowie deren Unterhaltungskosten wer- 
den schon wesentlich zur Klärung der Zweckmässigkeit«- 
frage beitragen. 

Dringend zu empfehlen ist, dass die Statistik auf das 
«irklich Wesentliche beschränkt bleibt. Wir stützen uns 
dabei auf die von uns gemachten Erfahrungen. 

Bezüglich der Betriebsmittel ganz besonders der Wagen 
'ler Stnissenbahncn möchten wir noch hervorholten, das* 
Uiaere« Erachtens ganz verfehlt wäre, wenn dabei von den 
<Vmstructionsvcrhältnissen ausgegangen würde, wie sie sich 
Ui der gewöhnlichen Eisenbahn ausgebildet halten. 

Die Dimensionen dieser Fahrzeuge und die Sicherheits- 
\ orfcehrungen an denselben sind wesentlich bedingt durch 
'lie Maasen-Momente der Züge in denen sie sich bewegen. 
Üiete durch die Producta der Massen mit den Quadraten 
■ler Geschwindigkeit gebildeten Momente sind bei den 
Sfrasscnbahnen kaum 1 so so gross als bei gewöhnlichen 
Eisenbahnen. Es Itedarf nur der Anführung dieler Zahl 
um zu erkennen, wie gänzlich unthunlich es ist. die Con- 



struetionsverhältnisse gewöhnlicher Eisenbahnen auf die 
Betriebsmittel der Strassenbahnen zu übertrugen. Es würden 
damit die grossen Vortheile, welche die geringe Geschwindig- 
keit und das geringere Gewicht der Züge ermöglichen, ge- 
opfert. Der richtige Ausgangspunkt für die Wagen der 
Strassenbahnen wird das gewöhnliche Strassen fuhrwerk sein, 
nur wenn dies festgehalten wird, kann unseres Erachtens 
die so wichtige Reduetion der todten Last in dem zulässigen 
Maasse voll erreicht werden. 

Ganz anders ist die Sachlage bei den Zahnradbahnen. 
Auf diese lassen sieh zum grossen Theil die Erfahrungen 
und Construetionen von gewöhnlichen Bahnen direet über- 
tragen und die vorliegenden Ergebnisse zeigen schon, dass 
bei den Locomotiven die Resultate um so günstiger aus- 
fallen, je mehr bei denselben die Construetionen der Ad- 
häsionsbahn-Locomotiven angewandt sind. 

Für eine nutzbringende Statistik der Zahnradbahnen 
ist es nothwendig, dass eine Spezifizirung der Repanitur- 
kosten der Locomotive, des Brennmaterial- und des Schmier- 
Verbrauchs in solcher Weise stattfindet, dass genau fest- 
, gestellt wird, welche Construetionen resp. welcher Theil 
des Dienstes die Aufwendungen veranlassten. Eine der- 
artige spezielle Nachweisung, welche kaum nennenswerthe 
Kosten verursachen kann, liegt sicher auch im Interesse 
der einzelnen Verwaltungen, weil sie zeigt, wo Verbesse- 
rungen möglich und nothwendig sind. 

Durch eine Statistik, wie wir sie in Vorstehendem an- 
gedeutet haben, dürfte dem schon in den Motiven des 
Antrages bezeichneten Zwecke, die Erfuhrungen mit Strassen- 
bahnen und mit Zahnradbahnen zu sammeln, zu sichten 
und nutzbar zu machen, entsprochen werden können. Ob 
dafür die Form periodischer Veröffentlichungen oder eines 
abgeschlossenen Werkes zu wählen sein wird, muss späte- 
ren Erwägungen vorbehalten bleiben. 

Den uns crtheilten Auftrag glauben wir hiermit er- 
ledigt zu haben. 

Im Monat April 1**2. 

A. Wöhler. A. Funk. Rüppell. E. Buresch. Hornbostel. 
Prenninger. Brockmann. Verderber. Strick. M. Lochner. 
Heusinger von Waldegg. 
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Fräse L 

Firma und Sitz der Gesells ehalt 

Da der Ort. BD welchem die Bahn sich Is-findct, mit 
dem Sitz der Gesellschaft nicht immer zusammenfallt. so mnd 
ls-idc in der lieigefügtcn Talxlle so getrennt, dao der Ort 
der Bohlt vorangesetzt und Firma wie Sitz der Gesellschaft 
nnchgefügt sind. 

Von den 47 aufgeführten Bahnen Minden wich: 
7 im Besitze von einzelnen Personen resp. Firmen, 
nämlich: 



Nr. IS 

. 1« 

■ 80 

• 21 

» 83 

. 88 

» 45 



Dnnzig. 
(imz. 

Ingolstadt 

Itzehoe. 
Palermo. 

Taviers-Embrcsin. 
Wiesbaden. 



Die übrigen 

40 im Besitze von Actien-Gesells chaften. 

Von den letzteren in Deutschland gelegenen, gehören: 

5 Bahnen englischen Gesellschaften, nämlich: 

Xr. 10 . . . Cassel 

11 ... Chemnitz. 

14 . . . Dresden. 

» 18 . . . Hannover. 

20 Leipzig, und 

1 einer belgischen Gesellschaft, niindieh: 

Nr. 8 . . Barmen -Elberfeld. 



frage 2. 

Spurmaass der Bahnen im Lichten der Schienen. 

Alle 47 Bahn-Verwaltungen, welche da« Fmgcheft 
mit Auskunft versehen zurücksandten, haben diese Frage be- 
antwortet. 

Darnach sind erbaut: 

1. 23 Bahnen mit der sogen Normal-(engliseheu)8pur 
von l,435 m . 



Nr 1 Arad. 

■ 2. Arnheim. 

* 3. Barmen • Elberfeld. 

- 4. Berlin (2 Gesellschaften, Grosse und Continental). 



| * j Bremen (2 Gesellschaften). 

» 7. Bremerhafcn. 



Nr. S. Breslau. 
» 10. Cassel. 

> 15. Eisenberg- Crossen. 
» IC. Graz. 

• 17. IliUlgScheveuingen. 

■ lSa. Hannover, der von der Continental -Gesellschaft zu 

Berlin crlmute. Theil der Pferdebahnen. 
» 22. Konigslierg. 
» 25. Kremsthalbahn (Oesterreich). 

• 32. Palermo. 
. 33. Posen. 

» 37. Stuttgart. 

> 39 Temesvar. 
» 40. Triest. 

» 42. Petersen (Holstein). 
» 43. Utrecht. 

> 45. Wiesbaden. 

• 47. Wutha-Ruhla. 

2. 11 Bahnen mit grosseren Spurinaassen nls das nor- 
male; dieselben kommen dem letzteren ziemlieh nahe 
und dürften füglich als «corrumpirte Normalspur» zu 
bezeichnen sein. Die Abweichung von der Normalspur 
erseheint rein zufällig. Es sind folgende: 

Nr. 12. Como Fino Karonno 1,445" 

. 13. Doofe 1,440* 

. 14. Dresden 1,4*0» 

» 1Kb. Hannover, engl. Gesellseh 1,440» 

» 20. Ingolstadt 1.440 . 

• 2»i. I^ipxigTw. Cy. (wahrscheinlich grüestes) 1,458 » 

» 2S. Mailand Vaprio 1.445» 

» 29. » -Monxu 1.445. 

• 30. Mannheim 1,450» 

• 3<i. Strasburg 1.440 » 

• 41. Turin Moncalicri 1,446» 

3. 5 Bahnen mit kleinerem als dem Nonnalspurmaass. 
die füglieh auch als «corrumpirte Nunnalspur» zu be- 
zeichnen rilld, nämlich: 

Nr. 0. Budapest 1.430» 

» 23. Ko]»enhagen Sta.lt 1,320» 

> 24. » Vorstädte 1,480» 

» 31. Metz 1.425- 

» 35. Stettin 1,350» 

4. 8 Bahnen mit Schmalspur, nämlich: 

Nr. IL Chemnitz 0,818- 

> lit. Hermes- Beaumont l,O00» 

21. Itzehoe (Alscn A Sohn) 0,870. 

i 27. Lübeck 1.100» 

31. Rappollsweiler 1,000» 

3H. Taviers-Embresin (Belgien) .... 0,716» 

• 44. Waldenburg (Schweiz) 0.750- 

r 46. Wülfel -Dohren 1,000» 
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Von den 47 Bahnen über welche Nachrichten vorliegen 
sind also erbaut: 

23 mit der Bogen. Normalspur; 

16 mit 8 verschiedenen Sptirmaassen, welche der Nor- 
malspur nahe, theils über, theili» unter derselben 
liegen; 
S mit Schmalspur*). 

Dna kleinste Spurmaas, nündich 0,710"« hat die Local- 
lwhn TaviersEmbrcsin (3<s), dann folgt die Waldenburger 
Bahn (44) mit 0,75", die Strassenhahn Itzehoe Liigerdorf (21) 
mit 0,87», die Chemnitzer Pferdebahn (11) mit 0,915» die 
Localbahn Hennes-Beaumont (19) und die Kappoltswcilcr \}\4), 
sowie Wülfel Döhrener (4tS) Strassen Eisenbahn mit l,0 m , end- 
lich die Lübecker Pferdebahn (27) mit 1,1». 

Im Allgemeinen wird sowohl von den schmalspurigen, 
als auch von den normalspurigen Buhnen gesagt, djiss das 
angewendete Spurmnaws sieh gut bewähre. Die normalspurigen 
StrassenUthnen in Breslau (H) und in Hannover (lg) fügen 
jodoch l>ei, das» eine Verengung des Spurmaases auf die Spur 
der gewöhnliclion Straasenfuhrwcrke für das Anpllaster von 
Vortheil wäre ('?), weil gegenwärtig, da die gewöhnlichen Fuhr- 
werke längs des Gleises fahren dürfen, das Anptlaster an den 
inneren Schienenkanten ausserordentlich leidet; dagegen !«•- 
merken die Bannen Elberfelder (3) und die Kopenhagener 
lYerdehahn [23), wo die gewöhidiehen Strassenfuhrwcrku fast 
alle »las Spurmaass der Pferdelmhn angenommen haben und 
stets die Schienen suchen, das* hiedureh schädliche Folgen 
sowohl für das l'lluster, wie auch für das Gleis herbeigeführt 
werden. Für die Annahme des Spurnuinsses der Lübecker 
Pferdehahn (= 1,1 »j wird als Grund angeführt, dass man 



* llemcrkung. K« besteht eine erheblich Kriimi-re Zahl von 
Schmalspurbahnen, »her welch« Nachrichten entweder nicht einge- 
gangen oder nicht eingefnnlrrt sind; letztere» wohl, weil uuiri die- 
selben, obgleich nie theilweise auch auf oder neben Stnuwen liegen, 
nicht xn ilcn eigentlichen Strassenhahnen Tnimwny«; Berechnet hatte, 
in welche Kategorie .lann allerdings noch die Waldenburg, Henne» 
Beaumnnt und Tarier« Kmbiesin Kahn nicht zu rechnen sein wflrden. 

Als Schmalhahnen, »eiche mm Thcil auf und unmittelbar neben 
Strum«-n Innen, mit Ihinipf In-tritdM-ii werden, meistens langer ul« die 
sogen. «Tramways- nind und zum Theil eigene Netze bilden, hier 
aber nicht mit behandelt sind. m«gen von allgemeiner »«•kannten 
hier nur folgende genannt werden: 

1. BroHlhal IWhn Hennef Waldbrocl in der preußischen 
Khelnprovinz 80/. Kilom. lang, Spurmaass .... 0.785 ">. 

2. »kt holt - Westerstede im (.iroBsherzogthiim Oldenburg T 
Kilom. lang, Spurnuuus 0,760 » 

(Durch eine Monographie bekannter geworden. ) 

3. Salzungvn Kalten • Nordheini und Ik.rtidorf -Vacha 
(Keldatwihn, Thüringen) 4t Kilom. lang, Spunnaa»H . 1,000 i 

4. Winkeln 1'rrmsch Schweiz; K> Kilom lan«, .Spurmaass 1,000 i 

5. (inui Brezniu Schctimitz Trurarn) 23 Kilom, lang, Spur 

■"»»■» 1,000 > 

r. Wilkau Klrchherg in Sachsen UM Kilom. lang. Spann. 0,750 . 
7. HolübiKta Firuipong ,. Schweden) 68 Kilon., lang. Spur- 

maasa = 3 Fuss Sdiw 0,824 » 



dadurch das Fahren der Landfuhrwerke auf derselben habe 

l>ie normiüspurige Triester Tramway (40) bemerkt ferner, 
dass ein kleineres Spurmaass, etwa 1.0'", auch genügen würde, 
in welchem Falle sowohl der Bau als iler Betrieb der Bahn 
billiger sich stellen werde. 

Unter den schmalspurigen Bahnen findet die Walden- 
burger Bahn (44). bei welcher, wie bereits oben erwiihnt, da« 
Spurmaass 0,75"" ls-triigt, dass das Spurmaass von 1,0" dem 
Zwecke mehr entsprechen würde, welch' letzteres Maas? von 
der RapimltHweiler Strassen -EisenUhn (34) auch als das rich- 
tige bezeichnet winl. 

Da nach der Beantwortung der Frage Nr. S von den 
47 Bahnen 

31 nur Personen, 

3 nur Güter, und 
13 Personen und Güter (unter diesen 2 Sehmalspur- 
bahnen) 
befördern, und da ferner; 

nur <; Bahnen von der Verwendung der normalen Guter- 
wagen auf ihrer Strassenhahn berichten; 

nur 12 Bahnen »bis Vorhandensein von Gleisanschlüssen 
an Hauptbahnen anzeigen; 

eine überwiegende Mehrzahl von solchen Bahnen mit 
I normaler Spur die Velwrführung von Wagen der Hauptbahnen 
auf clie Strassenlnahncn wegen zu grossen Radstnnde.«, wegen zu 
enger Spurkranzrillcn als unzulässig ls-zeichnet, und da ferner: 

die meisten sonst zweckmässig eingerichteten nonnal- 
spurigen Stnumnbahncn einen für die Güterwagen der Haupt- 
bühnen genügend widerstandsfähigen Oberbau nicht haben; und 

da die Fahrgeschwindigkeit der Stmsscnbahncn ein breite* 
Gleis nicht bedingt, — und: 

da auch der Verkehr der weitaus meisten Slrasscnlmhnen 
die nur auf der Normalspur mögliche Breite der Wagen nicht 
erforderlich macht (man kommt immer mehr auf einspännige 
öfter laufende Wagen), und: 

da ferner der Grund, welcher bei der Wahl der Nor- 
malspur für St rassenlmhnen wahrscheinlich maassgelx-nd war, 
nämlich: dass liei dcrsellien zwei Pferde innerhalb der Schienen 
nelien einander geben können, kaum noch durchschlagend ist. 
nachdem eincstheils die Schienen mit ihrer Anprlastcnmg voll- 
ständig in gleicher EIjciic mit der Strasse liegen und meiern 
tbeils der einspännige Betrieb entschieden überhand genommen 
hat, auch mehr als wahrscheinlich ist. dass auf Bahnen, welche 
zweispännigen Betrieb erfordern, die Dampfkraft liald Eingang 
finden winl, — und 

da es kaum zweifelhaft sein dürfte, das« die s. Z. 
weniger aus sachlichen, als aus zufälligen Gründen erfolgte 
Wahl der Normalspur heute in den meisten Fällen nicht 
mehr motivirt erscheint; — ■ 
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und iki endlieh 

nicht liezweifelt werden kann. dass «Iii- Schmalspur neben 
dorn Vortheil der Zulässigkeit kleiner (urvenradien n»ch den 
grösserer Billigkeil im Bau und Betrieb WM; — 

so dürfte die Wahl der Normal!« pur für eine grosse 
Mehrzahl der bestehenden Strassenbahnen als eine 
glückliche nicht zu bezeichnen und zu. empfehlen sein, 
dass der hochwichtigen Frage «les anzuwendenden Spurmaasses 
hinfür eine grössere Aufmerksamkeit als higher gewidmet wer- 
den möge! 

Frag« S. 

Welchen sind die Linien der Bahn? Angabe der End- 
stationen. 

Die tabellarische Zusammenstellung enthält die Wvig- 
lichen Angaben Uber die einzelnen Linien. Die Langen der- 
selben fehlten bei der Mehrzahl ganz, weil djesls-ziiglich keine 
Flage gestellt wurde — wurden alter möglichst nach anderen 
zuverlässigen Quellen ergänzt. 

Nach Art der Anlage und des Verkehrszweckes unter- 
scheiden sich etwa folgende Kategorien: 

1. Bahnen, welche 2 oiler mehrere Verkehrscentren mit 
einander verbinden, und 

2. solche mit einem System von Linien, welches sich 
über ein Territorium in Form von Radial- oder 
(iiirtelvcrbindungen ausbreitet. 

Augenscheinlich geht das Bestreben dahin: den Verkehr 
auf allen seinen Hauptrichtungen mehr und mehr durch 
Strassenbahnen zu vermitteln. 

Frage 4. 

Wann sind die einzelnen Linien dem Verkehr über- 
geben? 

Von denjenigen Bahnen. Welche Hilten eingesendet, ist wie 
BDb Rubrik 1 aufgeführt, in Kopenhagen die älteste, im Jahre 
1 Soli eröffnet, wahrscheinlich zugleich auch die erste europäische 
Strassenhahn im heutigen Sinne des Wortes. Dann folgte 
Wien. Sein ittenring- Hernais in lXoö. Budapest. Pest - Neupest 
in lStiö. Die überwiegende Mehrzahl aller Strassenbahnen 
ist netteren und allenieuesten Datums. 

Frage 5. 

Welche der Linien sind eingleisig, welche doppel- 
gleisig? 

Aus Rubrik 5 der tabellarischen Zusammenstellung sm 
entnehmen. 

(Ueber die vorgeechriehenen Profile conferire auch Taf. I 
mit Zusammenstellung von Stnusendammbreiten in 39 ver- 
schiedenen Fullen i 

Maoapgebend: Frequenz, localcr Raum. 



Zu bemerken ist hier, dass eine Mehrzahl von doppel- 
gleisigen Bahnstrecken — in engen Strossen — jeweilig nur 
auf einem (Heise — gewöhnlich alternativ am Morgen und 
Nachmittag — befahren werden, um den Anwohnern des 
anderen Oleiscs (telegenheit zu geln-n Fuhrwerke (zum Be- 
nin! Entladen ' längere Zeit vor ihren Häusern halten zu lassen. 

Frage 0. 

Ist die Bahn ausschliesslich auf Fahrstrassen oder 
theils auf eigene isolirte Bahnkörper verlegt? 
init gleichem Oberbau? 
mit verschiedenem Oberbau? 

Nach Rubrik 8 der tabellarischen Zusammenstellung 
liegen von den einbezogenen : 

Ii.') Hahnen völlig und ausschliesslich auf Fahrstrassen; 
10 derselben liegen zum Theile auf Fahrstraßen und 

nur zum Theilu auf eigenem Bahnkörper; 
2 Bahnen ( Hermes -Reaumont um! Tavicrs-Einbrcsiii) 

liegen ganz auf eigenem Bahukör|>or, welcher sonst 

keinem Fahrverkehre dient. 

Verschiedenheit des Oberbaues in derselben Linie motivirt 
rieh in der Regel durch die Art der Strassenbettung; haupt 
sächlich moditizirt sieh der Oberbau, wie auch natürlich, 
beim l'ebcrgange aus gepllasterten in geschotterte Wegstrecken, 
in Wegübergängen und auf Kunstbauobjecten. (conf. Frage 12.) 

Frage 7. 

Ausweichstellen (bei eingleisigen Linien): 

a) Anzahl; 

b) Länge; 

c) Entfernung derselben von einander. 

Aus der t a b el larischen Zusammenstellung Rubrik 7 gebt 
hervor: 

a) dass die! Anzahl der Ausweichstellen sehr verschieden ist 
je nach dem loealen Bedürfnis*, namentlich nach der mehr 
oder weniger raschen Aufeinanderfolge der Züge sieh richtet. 
Da die meisten Pfenleludinen in •"> Minuten etwa 7(K) bis 
800" Länge durchfahren, und 5 Minuten wohl (bis kürzeste 
Zeit- Intervall ist. in welchem die Züge, selbst auf sehr fre 
quenten Bahnen, einander folgen, so dürfte daraus die 
nach den eingegangenen Mittheilungen zwischen UOO und 
HM) m -schwankende Entfernung der Ausweichstellen sich 
erklären und darnach die Zahl derselben sich Umstimmen. 

b) Betreffs der Länge der Ausweichgleise ist aus den An- 
gaben eine Regel nicht abzuleiten, dieselbe! ist wohl in 
jeden einzelnen Falle je nach der Länge und Zahl der 
in einem Zuge liefönlertcn Wagen, der Fahrgeschwindigkeit 
und dem Niveau der Bahn etc. Iiestimmt worden. 
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Bezüglich der Entfernung «1er Ausweichstellen siehe oben 
a<l ii. 

Frage S. 

Werden auf der Bahn nur Personen oder aurh Güter, 

event. auf welchen Linien befördert? 
■ 

Von 4" Hahnen befördern: 

81 nur Personen, 
13 Personen und Güter, 
3 nur Güter. 

(Weyen der hieraus zu liehenden Schlüsse in Bezug auf 
die Spurmaossfragc eoiif. Frag«> 2.1 

Frage ». 

Wie wird der Betrieb bewerkstelligt: 

a) ausschliesslich durch Pferde? 

b) ausschliesslich durch Locomotivenf' 

<•) durch Pferde und Loeoniot i von? event. 

d) letzteres gleichzeitig? oder 

e) zeitweise abwechselnd? 

fi allein mit eigenen Wagen und solchen anderer 

St ras sc 11 bali neu? oder 
g) auch mit Wagen ansehli. --i. nder Hauptbahnen? 

Ad a'i 32 der Bahnen werden ausschliesslieh mittelst 
Pferden betrieben, und zwar hauptsächlich die Linien in 
Städten. - Xr. 43. die Linien der Niederländischen Tramwny- 
Gesellschaft verwenden zur Zeil noch Pferde, willen alier später 
mit Ixjeomotiven betrieben werden 

Ad bl 12 Bahnen werden mit LocomotWen betrieben, und 
zwar die Strassenhahnen: 

Nr. 10. Casset Wilhclinshöhe 

12. Conw- Fino- Sannum, 

» 15. Etenberg-CraMien. 

* 17. Haag Scheven i ngen 

2"> Kremsthalbabn. 

■ 19. Hermes lleaumont. 

» 2H. Mailand- Vaprio. 

» 34. Rappoltsweiler, 

» 38. Taviers-Embrcsin. 

4L Turiner Tramway. 

1 44. Wallenburg- Liestal. 

» 47. Wutha- Kuhla. 

Ade) Hie StrassburgerPfenle Kisenbahn betreibt die Uiden 
Stadtlinien mit Pferden, 3 ausserhalb liegende naitLooonmtiven. 

Ad <1) Gleichzeitig durch Pferde und L>comotiven wird 



betrieben die Linie Itzehoe- I-iigenlort" Tab. Nr 21. 
mir (iütcr auf eigenen Wagen liefbnlert. 

Ad 0 40 der Bahnen verhehle» nur mit Wagen der 
eigenen Buhn; 4 thcils mit eigenen, theils mit fremden Wagen; 

Organ fUr EiaenbihnircMi]. Till tafpiOUalbaad. 



2 mit den fiüterwagen «1er anschliessenden normalspurigen 
Hauptbahn. 

(Vergl. Talielle I, Frage «.) 

Ad g) Auf 2 Schmalspurbahnen von 1 m Spurweite 
(Kappollsweilcr und Wülfel < Dohren ) werden normulspurige 
Güterwagen der Hauptlmhnen mittelst niedriger Hriitleriger 
Tracks trans|«>rtirt 

Frage 10. 

Sind Anschlüsse «ler Strassenhahn an gewöhnliche 
Loeoniot ivhuh neu vorhanden ? 

11 der Bahnen besitzen Gleisanschlüsse au die betreffen- 
den Hauptbahnen. Bei einer, Tab Nr. 12, ( omo-Fino Sumnno 
findet der Verkehr cumulativ mit der Haupthahn statt. 
(Vergleiche auch Frage 2 un«l 9.) 

Frage 11. 

Liegen die (Meise in der Mitte oder an der Seite der 
S t rasse? 

eventuell: 

Entfernung der (ileisinitte vom Hände des Trottoirs. 

(Vergl. Tafel 1, Zusammenstellung von 39 verschiedenen 
Bahnprafllm und Sttnwendantnbieiten und ituhrik 11 der 
Tabelle L) 

Bei 18 der in Betracht kommenden Bahnen jexel. Nr 37) 
liegt das Gleis prineipiell seitwärts der Strasse-; bei 4 principiell 
in «1er Mitte der Strasse; bei 23 bald in der Mitte, bald seitlich; 
1 Bahn hat keine Angalie gemacht. 

Die Entfernung der ( ileisinitte vom Tmttoirmnd ist «ehr 
verschieden bemessen. Die kleinste Entfernung ist 1.20"' 
(Dresden \ «Linn folgen Abstände von 1,2« — l,30 m . Ks dürfte 
al>er weniger dieses Maas* ah die Entfernung <l« r Linie, welche 
«1er Wagenkasten beschreibt, von der Trotloirkante in Frage 
kommen. 

Frag« 12. 

Wie ist die Fahrbahn der Strasse hergestellt: 
a) gepflastert? 
hl makadamisirt? 
c) geschottert? 

ete 

(Vergl. Frage ö. Tabelle I.) 

Ad a) ("pflastert ist die Strassenhahn in 13 Fällen. 

Zum Theil gepflastert, z. Th. geschottert oder maka 
damisirt in 29 Fidlen; Mannheim auch theilweisc betonlrt 

Ad bl Allein makadamisirt in 2 Fidlen. 

Ad c) Allein beschottert in 2 Fallen. 

Innerhalb der Städte liegt die Bahn gewöhnlich im 
Strassonpfbister, lsei Bahnen welche seitlich der Strasse oder 
in Schottcrstrasscn liegen, ist hierfür nur der Baum zwischen 
den Schienen ausgepflastert. — 

S 
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Frage 13. 

Ist das Pflaster 
») von natürlichen Steinen? 

b) von Klinkern (hartgebrannten Backsteinen)? 

c) v<»n Holz? 

d) von Asphalt? 
Von den 47 Halmen 

haben Pflaster von natürlichen Steinen ... 39 
» » Klinkern 1 

* » Steinen und Klinkern . . 1 
» Steinen und Asphalt . . 2 
ohne Angabe des Materials sind ... 4. 

Auf einigen Bahnen ist statt des Pflaster» stellenweise 
Steinschlag, auch Schottel angewandt. Asphalt findet sieh in 
der Kegel nur auf Bracken. 

Frage 14. 

Ist die Besteinung der Strnssenhahn 
a) an den Seiten der Schienen 
hi zwischen den Schienen 
abweichend von jener der übrigen Strecke? 

Die Beantwortungen der obigen Fragen decken »ich zum 
Theil nicht mit den Fragen iwlhttt. 

Ad a) sind zu beiden Seiten der Schienen vom 
übrigen Pflaster nicht abweichend 32 Fälle 

» » abweichend . . . 3 • 

theils abweichend, theils nicht . . 8 » 
nicht angegeben 5* » 

Ad b) sind 

dem übrigen Pflaster gleich . . . 13 Fälle 

theils gleich, theils verschieden 2 

nicht angegeben 32 » . 

Frage Ua. 

Ist die Spurkranzrillc gebildet 
a) durch die Schiene selbst? 
h) durch Anpflasterung? 

c) in welch anderer Weise? 

d) ist dieselbe durchweg vorhanden? 

e) nur bei Querlibergiingen? 
0 wie breit ist dieselbe? 

Bei den 47 Hahnen, über welche Nachrichten vorliegen, 
ist die Spurkranzrille gebildet hei 

33 durch die Schiene selbst, 
9 durch Anptlastcrung, 
2 durch eine Zwangschiene, 
2 durch Anpflaatening und Schiene scllwl, 
1 Bahn fehlt die Angab«, 



Die Breite der Spurrille variirt zwischen 21 und 45 u,m 
und ist gewöhnlich in der Curvc etwas grulk-r als in der 
geraden Linie; 2 Bahnen haben Spurrille von 40 bis »SO»"» 
Breite und eine, die mit Pferden betriebene Bahn Uetersen- 
Tornesch hat 125 m,u . 

Frage 15. 

Welches ist das stärkste Steigungsverhältniss? 
Von den 47 Bahnen haben 
7 ein Maxinml-Stcigungsvcrhältnis* von 1 : 1« bis 1 : 20 
15 . » » » 1:21 > 1:80 

9 » » » ■ 1 : 31 » 1 : 40 

10 . » » » 1:41 » 1:100 

1 - » über 1 100 » 

5 Bahnen halten AngaK n nicht gemacht. 

Frage 16. 

Welche ist die grösste Länge des Steiguugsvcrhält- 
nisse« ohne Unterbrechung? 

Von den obigen Bahnet» hals-n 



| die kleinste Ijinge 30 m 
«mit den Steigungen 1:1« bis 1:20 ist > grosstc 150(1 

Idas Mittel 



15 » . 

8 » » 

10 » » 

2 » • 



[ die kleinste 
1:21 > 1:30 > » grinste 
Idas Mittel 



334 i 

50 i 
1 1 5i I 
224 



(die kleinste . 120 » 

a, 1:81 • 1:40 > • grüßte • «< N) » 

(das Mittel 270 

( die kleinste =• «0 » 

» 1:41 »1:100» »grösste » 5lM> . 

Idas Mittel 185 > 

i üln-r 1 : 100 haben die kleinste » <Ui7 ». 



Frage 17. 

Werden die starken Steigungen mit gewöhnlicher 
Bespannung oder mit Vorspann überwunden, resp 
ist die Geschwindigkeit dabei eine gleichiniissige 
oder vermindert sich dieselbe alluiälig bis zum 
höchsten Punkte, und wie gross ist in solchem 
Falle etwa die Anfangs und die Endgeschwin- 
digkeit? 

Von den 47 Bahnen fahren die starken Steigungen 

mit Vonpanu 13 

ohne Vorspann (einschliesslich der mit Dumpf be tri ebe n en) 30 
Angalte haben nicht gemacht 4. 

In Betreff der Geschwindigkeit fahren 
22 Bahnen mit ziemlieh unverminderter Geschwindigkeit 
15 » » veränderlicher > 

10 » haben Angabe nicht gemacht. 
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Die veränderliche Geschwindigkeit liegt bei Pferdebetrieb 
von Trab zu Schritt, bei Dampf im Mittel von 20—11 Kilom. 
pr. Stund*. 

Frage 18. 

Ist ein Normal-Curvenradius angenommen und 
welcher? 



f) Theils Auflauf theils loM Räder 



3 Bahnen. 



Von den 4" Bahnen haben 
einen Normalradius angewendet 
und m so™ . . 



» 45» 
• 50» 
> 00 > 



1 Verwalt. 
1 
4 

1 > 



einen Xormalradius nieht angewendet 
eine Angabc! nicht gemacht . . , , 



3« 
4. 



19. 

Welches, Maas* hat der kleinste Curvenradius? 
Von den 47 Hahnen halten 

davon mit 
r>ani]ifbetrieli. 

2 
1 
2 
1 

5 



Radien von 10 — 14"* . . 8 

» 15—19. . . 12 

» 20 -29» . . 9 

• 30—49 » . . 7 
, so— . . 2 

• über 100 ». . *< 
Frage nicht beantwortet von 1 



g) Besondere Vorrichtungen haben nicht in An 
Wendung 1*» > 

h) Die Frage i«t nicht beantwortet von ... 3 » 

Frage 21. 

Sind Einrichtungen vorhanden das Entgleisen der 
Wagen in den Curven zu verhindern event. welche/ 

Von den 47 Bahnen haben 
2-H Bahnen derartige Vorrichtungen nicht; 
•2 • wollen da* Entgleisen verhindern durch innere 

gerillte Schienen; 
ß Bahnen durch l'elwrhohung der äusseren Schienen; 
3 i durch Anwendung von I>eitschienen; 

1 Bahn will das Entgleisen verhindern durch Spurerweite- 
rung (nähere Angulien nicht gemacht); 

(i Dahlien «enden an der innen Schiene einen erhöhten 
Finnisch an; 

2 Bahnen halien Angabe nicht gemacht, 

Frage 22. 

Wie habun sich die suh 20 und 21 angegebenen Ein- 
richtungen bewahrt? 

Von den 47 Bahnen haben 
2<J diu Frage nicht Iwantwortet ; 
20 die getroffenen Einrichtungen Tür gut erkliirt; 
1 giebt an: Entgleisungen seien selten. 



Frage 20. 

Sind Einrichtungen vorhanden um «las Fassiren 
schärferer Curven zu erleichtern? 

a) Auflaufen des Spurkranzes auf der äusseren 

Schiene wenden an 17 Bahnen, 

davon initDampfbetrieb 1 , mit Pfenlehetricb 1 (>. 

b) Lose Riider resp. durchschnittene Achsen haben 3 » 
davon mit Damflictricb keine. 

(Von der durchschnittenen Achse der Kopen- 
hagener Stadt Pferdehahn ist Zeichnung 
[Taf. II, Fig. 4 u. 5] beigefügt.) 

c) Radiale Achsenstellung 2 » 

d) Theilweis lose Räder 1 

e) Oeberböhung der äussern Schiene .... 2 » 



Frage 23. 

Werden in einzelnen Curven die Kanten der Schienen 
geschmiert? 
a) regelmässig? 
h) ausnahmsweise? 

Von den 47 Bahnen schmieren: 
21 gar nicht; 

4 regelmässig mit Wasser (darunter eine unter Anwendung von 
Salz, behufs Schmelzens des Schnees und Eises); 

2 regelmässig mit Schmiere; 

1 i =• Wasser und Schmiere; 

8 ausnahmsweise mit Wasser; 

6 » » Schmiere; 

5 haben die Frage nicht beantwortet. 
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Tabelle DL 

Oberbau der Straseeabahnen. 



Guttun); 


SvhU iii Nummer. 
Name oder nähere 


5 

J 
4 


Benennung der Buhn, 


.Spur 


Material 
und G» 
wicht der 
Schiene 


Schienenpro Iii. 


Anmerkung. 


.lex Oh*rt*u»yi«temii. 


t 




JJrU-r. 


pr. Meter. 
Kll"icr. 






A. Oberbauaysteme mit Holzuntorstützi 


vag. 
















Ii) (iewi>linl. \ ollhahnitehieiie. 




L 

Ylgaoleanehten* 

mit liflliwim« Qaer- 


L 


l 


Armier Stiamienbahn. 


1.43S • 


■tahl. 


T- 

» rfcr 








I 


Budupcvtcr Hmn» 
Kiacnbahn. 


1.430 


KUen D. 

Bwmupw 

xluhl. 


1- 


Auf einen Thcil der 

alteren Strii-kcn 
und uuiwerhalh der 
*tadt auf eigenem 
Bahnkörper. 






n 


GoBb» Finu Saronno 
(Pampf-Trauiwav . 


1.145 


Beawrmer 
ntuhl. 

83,0 


VigiioleMchienc. 








lö 


Hennea-Beauuiont 
Localhahn). 


1,000 


Rixen. 
20,0 


dito. 








n 


Kilnigflberser Pferdebahn. 


1,43S 


Kiwi) 


ditn. 


Verwendet alte au* 
der llnuptluihn gi- 

«onnene Schienen. 






23 


Kromnimniiterl.int 

(lioealUhn). 


1,436 


Kixen. 

»a.6 


f 


Auf einen Tlieil der 
Strecke mit eigenem 
Bahnkörper. 






2R 


Mnilundt iorgunw ilu- 
Vaprio ;.I>umpfiram«ay). 


1,445 


BewM'itier- 
ntnhl. 

17,6 










n 


Taviere Kmbresin 
(Localbahn). 


0,715 


15,0 


1 

l m • 








41 


Turin-Moni-alieri u. Turin- 
(•axfino JhujipfTrunmay 


1,445 


(iuHH- 

atahl. 
16,43 


V'ignolenwhiene. 








42 


I'etemcn -Tornesch. 


1 ,4.15 -j 


Eisen 
26.9 
31.4 


dito. 


Verwendet alte au» 
der Hauptbahn sc- 






1 1 


Waldcnburgcr Ilalm. 


0,750 


BeBwmer 
rtahi. 

16,0 


Ii 

r 

• 490 • 




II. 

StuhUchieae 

mit höUernen Quer 
■cbwellen. 


2. 

Aldred un<l Spiel 
mann. 


0 


GltMM Bremer 
I'ferdctiahn Ueaelluchaft. 


1,4.15 


stahl. 

32,9 


H 

. ... -, 




1 




1 
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Gattung 



Myitem-Xummer, 
Name oder nähere 



der Buhn. 



Spar- 



Material 

und tie 
»Mit der 

pr. Meter. 
Kllonr. 



n. 

Sluhlachlcae 

mit holxemen <iurr 
»<-h wellen. 



HL 

Flieh-, Rillen-, Flaehwhiene 

Kippen- oder Halb- mit erhöhter Lauf- 

momlnfhlene» Hache, Nagelung 



mit hohernen I-ung 
und QwfMbW eilen. 



von oben, 



34 



Kopf. 



Mailand Monia 

Pferdebahn;. 



1,445. 



Stahl. 

15,0 
Ftthrwh. 
11,0 
kiegemw-h 



ltromcr Pferdebahn. 



1,435 



Hm. 
15—1» 



Mailand -M.maa 
[Pferdebahn). 



1,445 



1,320 



KUen. 
14.6 



Stahl. 
21,8« 




Auf gepflasterten 



Auf geschotterten 
Strassen 
System Martau). 



1'njfymnn-triwJie 
liillenachiene. 



Kopcnhngener Vorst. 
Spurw. (icscllschaft. 



1,3X5 



.Suhl. 
1»,1 



üraaer Trainwar. 



1,485 



liessenier 

■tabl 

12,0 



1' asymmetrische 

illlf Blinilga 

Kipftenschient* mit 
seitlicher Be- 
festigung durch 
Hakennagel. 

Sjstam Loabat 



HudaiM-Hter Strassen 



1,430 



Kisen 
und 
Bessemcr 




•21,5 



wm 



Kut einen Theil der 
alteren Strecken. 
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Syidem Nu 

Haan odar 



Spur- 



M'ti-r. 



nd Ga 
wicht der 
Schiene 
pr. Meter 

Kllogr- 



III. 

l'Urh-, Rillen., 
Kippen- »der Halb- 
mondirliienrn 

mit hölzernen l*ang 
und IJurrwhwrllen. 



J A'ipriifcr 



Stuhl 

14,5 



Kippenm-uienc nüt 
■mitlieher llc- 
fextiyunir durch 

Hakennägel. 
System Loubat. 




39 



1.435 



Ki»en. 
Re&aerncr 



i 



Ctaaal Trambahn . 



1.435 




13 



Pnnxiircr Strassen' 



1.440 



18,0 



Kimm. 
Ifl.S 



mmm 



l'nnyiniiK triwho Killen- 



l'iisviumetrwchc 
Itillcrmhicnc mit 

seitlicher Be 
fentimin« durch 

Hakennagel. 
System Blllisg. 



Kimen. 
■20,(1 



1« 



Hannriver (Pferdebahn'. 



1,435 



Kinen. 
20,0 




Auf den alteren 
Strecken. 



Prof. Ai 



-•I 



46 



Itxch<H-I.usrcrdiirf 
i Stnmuenhahn). 



Wirabaden 
;strBwcnl»hn\ 



0.870 



1.435 



Kiwn. 
Stahl. 

15,75 

Kinen. 
19,6 



Killen 
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Gattung 


; Syatam-KoraiMr, 
Name wirr nilhcre 
BtMiduuuig 


i 
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Itenenmintr der Huhn. 
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Anmerkung, 








Schiene 
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KU. Kr. 


,1,-» Ot«rh«i«y«ten». 
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III. 

I m< II»» Killen-« 

Rippen- oder Halt- 
raondwhlenen 

u. ». m. 


11, 

l nwyiumetriHchr 
rilU-nf-iniiii»«' 
Ki|i|K'Twliifnc 

, u. ». w. 


35 


St-ttiner 1'ferdobahn. 


1,350 


It^^Hcnicr 

■tob], 

18.20 


l'nuyiiitiictriwlm rillen- 
fc«niii|re Kippenachiene. 




IV. 

Kippen- oder 
Rllleiseklenen 

■all iKHMrnen Lang 

»chwellen und 
eisernen Tnivrrwen 


t'nuymmt'Uiwhi- 
rilU'nformixf" 
Ri|j|>ent*rhiem., 
Nagelung «Inn Ii 


»i 


Palermo iJ'ftTd.Oiahnj. 


1,4S5 


■ 

Klaen. 
JS,0 


An 


In efen igv* 
l>flajn>rten Ktnutwm 
unterbleibt die Eiti- 


die Rille. 










y ,1 




i:t. 
dito 

mit w*itlirher liv- 

fewii^un^ durch 
Kliinnwm 


'-' 


I.ul..'. k-i IT. nl.-lKilin 


i ino 


Beiweiuer 
»tuhl. 


fr- IS i 






14. 

Syiuiuetriwhe 
Killennrhienc mit 
Naiielunir durch 

die Kille. 
System Keiffler. 


:l:t 


l*<uu-m r 
Pferde Kiwnl.ahn. 


1,485 


Stahl. 
12.7 


4 US ■ — « 






U. 

Symmetrische 
rillenflirmiu»' 
Ri]i]ienw'hicnc mit 
witlifhi-r Iii- 
fe^tigim); durch 
Klammern. 
Syatem 
Fischer Dick. 


4 


tirossp Bernner 


1,435 


lieaiiemer 
«tahl. 

10,0? 




- 



V. 

Mit einerncB 
Laairaeltwellen 
and eisernen Tra- 
rer»en. 


1«. 

V r Urtioli-Mwhifni-, 


16 


ITimillltJl ( 'rosaener 


1.435 


Bcwiemer 

MahL 

19,0 


km 






47 


Wutha-Kulilu ..Kisenlrahn;. 


1,435 


IW-imeiner 

ttahL 







Digitized by Google 



LT. 



Qnttnog 


System Nummer, 
Name oder nähere 
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Schiene 
pr. Meter. 

Küo*r. 
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An rkung 


.1«. Obfri 
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Heul. 






V. 

Mit eisernen 


17. 

Vigni>lc«»<liler>e 


Ii 


Haag Schevcningen 
(Pferdebahn). 


1,436 


Ileawmcr 
Muhl. 

19,50 


mit angenieteter Rille. 




Lauigsehwelleii 
and el»ernen Tra- 
terten. 


mit angenieteter 
Hille. 
Syst«« H»»rm*Bn. 


IN 


Hannover (Pferdebahn' 


1.440 


-«tnlil. 


11 


Prof I>. 


VI. 

Mit «Mite A«r- 


IB. 

VignuleNM-hicne 
Hill st.«»«inkH 

platten. 




- 

Kreii.smnnt.leT Lim 

(LocaJbahn). 


1,43-S 


Ehen. 

82,6 




In der Strecke 
auf der Fahr 
Ktrafwe ii. theils 
auch in der 




Modiflcirtea Hart 
wiekeysteaj. 






O C\ is 

j -> u o 


Strecke 
mit eigenem 
















Bahnkörper 




19. 

Hartu irlim-hicnc 
mit rtutwadatMa 
S.-hienenki.pf und 
«ertlicher Nase 
mit Stotm und 

Zwfecbeft-Htfon- 

platte«. 
Syst*» de FeraJ. 


M 


Mannheim 
I.udwigslmfcner 
Trambahn. 


1.450 


24,5 


Hartaiclmcliicnu 
mit al-gcrundetem Schienen- 
kopfe. 






»l 


Melier Pferde-Eisenbahn. 


1,425 


Stahl. 

23,0 








20. 

Hartwichwhiene 
mit Itillenkupf und 
eiserne l'nterlog* 

System 
Winby n. Levick. 


n 




— •—■ ■ 


0.L15 


Stahl. 


MM 

i WtJ? 

« ,z , 






tL 

Hartwiehacaienen 

mit Winkeleliien 
fiir die Spurrille. 


-IT 


Stuttgarter Pferdebahn. 


1,430 


Eisen mit 
Pu.l.lclsl. 
köpf. 

2«,0 


»4M 

3? 


• 


OrgM fUr ■■■■Hit 


22. 

liuppelechicne. ge- 
bildet au« nrei ge 
trennten gleich 
hohen, unsymme- 
trischen Schienen. 
Syate« Haarmann. 

«reuen. VIII. Hnppleroe 




Prer.lel.alm. 

nd. 


1,436 


Stahl. 
»4,0 


I» ■ . 


4 
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VI. 
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» 24. 
Doppelschiene |fc 
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(nullenden und 
********* 



18 



4» 



1,430 



(Pferdebahn;. 



1,440 



Stahl. 

30.0 



Niederländische 
Trumway < re*eHM>liaft 
1'trecht. 



1,435 



l<*|.|>olrjweiter 



Wülfel llrihrener 



Beftftemer 

stahl 

»0.» 



1,000 



KiMMJ. 

30,« 



1,440 



Stahl. 
»0,0 



1.000 



Flu»'' 
stahl. 

22.TC 









. f 


c 


r 






Suttplsohiene. 



dito. 



. SC »' 




Prof, C. 



C. Oberbauaysteme mit Steinunterstützunir. 

















Diesen Svütetii 


VII. 

BlUftiHchiene im 


25 


40 


Trieater Trumway, 


1,486 


Bcssertier 

ttahl, 




wurde gewllhlt. 

»eil das Glei* 
zumeist in dem mit 
25"" dicken Stein- 












15,36 




platten heiye 
»tellten Pflaster 

liejrt. 
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Frage 24. 

Construction des Bahn-Oberbaues, am besten eine 
vollständige und genaue Zeichnung, oder eine er- 
schöpfende Beschreibung, welche nachweist: 

a) das Spurmaass (Grösse desselben zwischen den Leit- 
kanten der .Schienen gemessen; hnt dasselbe »ich be- 
währt, eventuell welche« andere Maas* würde dem Zwecke 
mehr entsprechen?); 

b) <lie Form unrl Länge der Schienen; 

c) horizontale oder geneigte Lage der Lauffläche; 

d) die Unterstützung derselben eventuell Angabe 
der verwendeten Holzart; 

e) die Befestigung derselhen; 

f) die Querverbindungen derselben, eventuell An- 
gabe der verwendeten Holzart; 

g) die Anordnung der Stossverbindung; 

h) das Material der Schienen; 

i) die Bettung de« Oberbaues (Material, Maassc); 
thunlichst unter Angabe des Gewichtes der ein- 
zelnen Constructionstheile von Metall. 

1. Arader Strassenbahn. Hat die normale Spurweite 
von 1,435»» angewendet und ist mit Vignolesschienen von 
5,5—5,69 und <i,G4 m I-änge hergestellt. Auf dem grösseren 
Theil der Strecke sind die Schienen gleich der der gewöhn- 
lichen LoeomotivUihnen, auf einem kleineren, nur für den Per- 
sonenverkehr eingerichteten Theil der Strecke sind schwächere 
Vignolesschienen von 35 lmn Kopf-, 70""" Fussbreite und IOt"™" 
Höhe angewendet (Taf. III. Fig. 2). 

Die Ijiufrläche ist geneigt. 

Die Schienen ruhen auf Querseh wellen aus Hartholz und 
sind mit Hakennägeln befestigt. 

Am Schienenstosse sind Eisenplatten und die allgemein 
übliche Ijwchen Verbindung mit 4 Schraulien angebracht. 

Die Schienen sind aus Bessemerstahl. 

Die Bettung' liestcht aus einer 25 OT starken Flussschotter- 
schiehte. 

2. Arnheim'sche Pferdebahn. Hat eisernen Oberbau. 
System Demerbe (wie die Niederländische Tram way (Taf. VI, 
Fig. 2 u. 3). Die verwendete Sattelschicnc ist aus Bessemer- 

3. Pferde-Eisenbahn Barmen-Elberfeld. Ist normal- 
spurig ( 1,435 ■) gebaut und hat symmetrische Rillenschienen 
aus Eisen von t> und 7 m Liinge, 11 0 mn Fussbreite und 35 mm 
Höhe(Taf. V, Fig. 3) .uig. wen.let. Die Schiene wiegt 18 Kihigr. 
pr. laufenden Meter. 

Die Ijiuftiüehe ist horizontal. 

Die Schienen liegen auf Ungschwellen aus Kiefernholz, 
von 7 m Länge, und sind seitlich an denselben durch Haken- 
nägel befestigt. 

Die Querverbindung erfolgt durch hölzerne Querschwellen 
und eiserne Winkel. Die am Langsehwellenstoss angebrachten 
Winkel wiegen 1 Kilogr., diu übrigen 0,5 KUogr. pr. Stück; 
1 Nagel 0,05 Kilogr. 

Am Schienenstoss werden 2S5"" n lange Unterlugsplatten, 



welche durch 4 Hakennägel an der Langsehwelle befestigt 
sind, und 2 Kilogr. pr. Stück wiegen, verwendet. 

Quer- und I-angschwcllen sind in einer ca. 40 cm hohen 
Kiesschichte (Rheinkies) gebettet ; dieselbe BchMcMt nach .ilien 
durch Steinpflaster ub. 

4. Orosse Berliner Pferde-Eisenbahn. Hat die nor- 
male Spurweite von 1,430™ und dieselbe hat sich bewährt. 

(regen wärtig findet nur noch die? symmetrische rillenförmige 
Rippenschiene, System Fischer-Dick (Taf. V, Fig. 4} aus 
Bessemerstahl, Verwendung. Die 133 mm breiten und 75°"" 
hohen Schienen sind in Iiingen von 8 m gewalzt, jedoch sind 
5°io 6 und 7 m lange Schienen zum Ausgleichen vorhanden; 
Schienengewicht pr. laufenden Meter 30.07 Kilogr. 

Die taufflärhe wird horizontal erhalten. 

Die l'nterstützung der Schiene geschieht jetzt nur durch 
uichene oder mit Thecröl und Zinkchlorid imprägnirte kiefeme 
Ijingschwellen; bei den älteren Systemen wurden Ling und 
Querschwellen verwendet. 

Die Befestigung der Schiene an der Langschwelle wird 
mittelst seitlich angebrachter Klammern bewirkt. 

Die Langschwelleii sind durch eiserne Traversen unter- 
einander verbunden und zwar werden dieselben in geraden 
Gleisen alle 3 resp. 6"\ in Curven dagegen alle 1.5» ange- 
wendet. Eine eonipletc eiserne Traverse incl. Schrauben, 
Scheiben und Gegenplatte wiegt 7.8 Kilogr. 

Am Schienenstoss werden 9,3 Kilogr. schwere und 500 nu, > 
lange Unterlagsplatten mit Bip|M>n, und Stahlstifte, welche 
durch die Rippen der Schiene und der Platte, sodann durch 
die Langsehwelle gehen, verwendet. 

Je nach der Art des Pflasters ist die Bettung verschieden : 
Beim Würfelptlaster 1. (.'lasse liegt der Oberbau auf einer 
Chausairung von 200» Höhe; beim Pflaster DI.— VT. Claas« 
auf einer groben Kiesliettung von 5 — 10™ Höhe; beim Asphalt 
ptlaster auf einer Betonlage von IS*™ Höhe; in den beiden 
ersten Fällen wird die Schwelle mit Kies, im letzteren da- 
gegen mit Cementmörtel oder Asphalt unterstopft. 

5. Bremer Pferdebahn. Ist normalspurig (1,486") 
und das Spurmaass hat sieh Ixnvährt. 

In den Geraden werden rillenförmige Flachschienen mit 
erhöhter Lauffläche, (i m lang, 101 breit und 28 mm hoch, 
in den Curven im inneren Strange Rillenschienen mit erhöhter 
Schutzrippe, im äusseren Strange dagegen Flachschienen an- 
gewendet (Taf. IV, Fig. S}. 

Die Ijiufftäche der Schiene liegt horizontal. Die Schienen 
sind aus Eisen, wiegen 15—19 Kilogr. pr. laufenden Meter 
und nihen auf 8 m langen Langschwellen aus Tannenholz. — 

Die Langscliwcllcn ruhen in Entfernungen von 1 zu 1 m 
auf Querschwellen von 2 m liinge. Ijing- und Querschwcllen 
sind mittelst gusseisemer Winkel durch Nägel mit einander 
j verbunden. 

Der Schienenstoß liegt in der Regel mitten zwischen zwei 
Querschwellen auf 450 nun langen eisernen Unterlagsplatten; 
während der Ijingschwellenst.iss immer auf eine Querschwclle 
zu liegen kommt. 

4* 
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6. Grosse Bremer Pferdebahn-Gesellschaft. Ver- 
wendet umwendlwre Doppelschienen aus .Stahl, »System Aldred 
und Spielmann (Taf. IX, Fig. 3}. 

Die Lauffläche ist horizontal. 

Die Doppelschiene wiegt 32,9 Kilogr. pr. laufenden Meter 
und liegt in Sehienenstühlen von Gusseisen, welche auf höl- 
zernen Querschwellen ruhen; sie ist mittelst hölzerner Keile 
im .Schienenstuhl gehalten, und dieser wird durch zwei Tire- 
fonds an der Querschwelle Wfestigt. 

Die beiden Sehieuenenden der IX>ppelsehiene ruhen stets 
im SchienetiHtuhle, alier nie in ein und demselben. 

7. Bremerhafener Strassenbuhn. Hat das normale 
Spurmaass von l,435 m . Das Gleis ist nach System Haar- 
mann (Taf. VII, Fig. 3) ausgeführt: zwei getrennte gleiche 
Stahlsehienen, welche mittelst gusseisernen Zwischenstücken 
(Fig. 3c und 3dl, die in Entfernung von 1 zu 1" angebracht 
sind, und durch einen resp. zwei .Schraubenbolzcn festgelialtcn 
werden, bilden die symmetrische Lauffläche; jede Schiene ist 
8» lang. 130»"» hoch, hat (55™» Breite in der Basis, 6,5"» 
im .Steg und 40 mm Kopf breite. Die Schiene wiegt 24,0 Kilogr. 
pr. laufenden Meter. 

Die I,aufhVhe ist horizontal; die Doppelschiene ruht 
direct auf der Kiesbettung; zur Erhaltung des Spurmaasses 
werden in Entfernungen von je 4 m hochkantige Flacheisen 
(Fig. 3a und 3b). welche durch Sehraubenbolzen an der Doppel- 
schiene befestigt sind, angebracht. 

S. Breslauer Strossen-Eisenbahn-Gesellschaft. 
Die nurmale Spurweite von 1,435 m hat sich bewahrt, jedoch 
wurde' eine Verengung auf die genaue Spur der Droschken, 
Equipagen etc für das Anplioster vom Vortheil sein. 

Der Olsirlxau ist mit rillen förmigen Rippcnsehienen aus 
Bessemerstahl nach System J. und 0 Rösing (Taf. V. Fig. 1) 
ausgeführt. Die normalen Schienen sind 5,25 m und 7 m laug, 
95°"° breit und 60 mm hoch; in den Curven mn 25— 30'° 
Radius sind die Schienen des inneren Stranges mit erhöhter 
Schutzrippe versehen; in den Curven von 15 — 25 nl Radius 
hat diu innere Schiene ein noch stärkeres Profil 

Im äusseren Strange liegt eine Rip|>enschiei.e mit ebener 
Ijiufilüclie 

Die I-auffläche ist horizontal. 

Die Schienen ruhen auf 7 m langen Langschwcllen aus 
Kiefernholz und werden mittelst eiserner Klammern seitlich 
an diese befestigt; der olicre Schenkel der Klammer wird 
zuerst eingeschlagen, um die Schiene fester auf die Schwelle 
zu pressen. 

Die 5,25 m lange Schiene erhält acht, die ~ m lange 
Schiene zehn solche Klammern von je 0.1 Kilogr. Gewicht. — 

Die Ungschwellen liegen auf 2 m langen Querschwcllen 
von Kiefernholz; die Entfernung von Mitte zu Mitte der 
Querschwcllen betragt l,75 m . 

Am Schienen- und am Schwellenstoss ist die I-angschwelle 
lieiderseit« mittelst Winkeleisen durch 4 Nägel au die Quer- 
schwelle Westigt; die übrigen Querschwellen sind ausser- 
halb ebenfalls mit solchen Winkeln mit den I-angschwelk-n 



verbunden, innerlialb aber werden kleinere Winkel mit nur 
2 Nilgel angewendet. Die grossen Winkel wiegen pr. Stück 
0,7S Kilogr., die kleinen 0,37 Kilogr. und die hierzu erforder- 
lichen Nägel 0,06 Kilogr 

Schienen- und I-angschwellcnstoss ruhen auf den Quer 
schwellen, aber nie auf ein und derselben. 

Am Schienenstoss kommt auch eine gusseiserne Unter- 
lagsplatte von 200 mm iJingc und 2 Kilogr. Gewicht, welche 
in der I-angschwelle eingelassen wird, zur Anwendung. 

Das Gleis wurde im vorgefundenen Kieslxsicn des Strasscn- 
planums (ca. I0 cm stark) gebettet. 

9. Budapester Strasseu-Eisenbahn. Das Spurmaass 
von 1,43™ hat sich bewährt. 

Ursprünglich kamen Rippenschienen, System Loubat, 
und Vignolesschiencn zur Anwendung, in neuerer Zeit sind 
Rillenschienen zweierlei Form verwendet worden. 

Die Schienen Italien eine Länge von 5,7 oder 7 m und 
sind theils aus Eisen, theiLs aus Bcwsemerstahl- 

Die Loubat sehe Rippenschiene ist 90°"" breit, 60 nm ' 
hoch und wiegt 21,5 Kilogr. pr. laufenden Meter; die altere 
Rillenschiene ist t»0 rom breit und 4'> mn hoch, die neuere 
85°"° breit und 37""" hoch (Taf. III, Fig. 3a— 3d). 

Die Vignolesschiene hat 3y,5»» Kopf-, 11»» Steg-, 70— 
Fussbreite und 105 mro Höhe (Taf. III, Fig. 3). Die Lauf 
fläche hat 1 i« Neiguug. 

Die Rippen- und die Rillenschiene wird durch Ijuig- 
schwellen, die Vignolesschieiie durch Querschwellen aus 
Eichenholz unterstützt. 

Die Rip]tc»Mchicue ist seitlich durch Hakennägel, die 
Rillenscliiene seitlich durch Klammem an der I-angschwelle, 
die Vignolesschiene durch Hakennägel auf die Querschwelle 
befestigt. 

Bei den Rippen- und Rillenschienen kommen auch 
eichene Querschwellen, in welchen die Langschwellen einge- 
schnitten und mit Holzkeilen befestigt sind, und eiserne Quer- 
verbindungsstangen vor. 

Am Stoss der Rippen- und der Rillenschienen werden 
Unterlagsplatten mit vertikal versenkten Schrauben, am Stoss 
der Vignolesschienen Laschen und Bolzen verwendet. 

Die Bettung besteht aus einer Schotterschichte, welche 
unterhalb .1er Querschwellen eine Stärke von ca. 8"° licsitzt 
und welche nach olx»n, im Innern der Stadt, durch Stein 
pflastcr abgeschlossen ist. 

10. Trambahn Cassel. Das normale Spurmaass von 
1,435«° hat sich bewährt. 

Verwendet Rillcnschienen, System Büsing. aus Bessemer- 
stahl; dieselben sind 5'° hing, 33°"" hoch, haben eine Fuss- 
breite von 110°"» und wiegen IS Kilogr. pr. laufenden Meter 
Taf IV, Fig. 7 i. 

Die Lauffläche ist horizontal. 

Diu Schienen sind durch Langschwellen aus Kiefernholz 
unterstützt und an denselben seitlich durch Hakennägel be- 
festigt. 

Die Lnngsehwelle liegt in Entfernungen von 1 m von 
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Mitte zu Mitte auf 2» langen Quersehwellen. eWnfall* aus 
Kiefernholl. Lang- und Quereehwellen sind mittelst Winkel- 
eisen und Süffel mit einander verl>un<len. 

Am Schienenstoss sind 280 mm lange Unterlagsplatten 
mit aufgebogenen Seilcnkanten vorhanden; nclwtWi wird die 
Schiene in der Mitte mittelst einer Winkelplatte an der Jjung- 
schwelle festgehalten. 

Eine Stoegplatt« wiegt 3,5 Kilogr., eine Mittelplatte 1,5, 
ein Stück Winkeleisen 0.5 und ein Stück Hakennagel 0,1 
Kilogr. 

Die OWrbauWttung In-steht aus einer ca. 20 cm starken 
Basaltateinschichte und au» Basaltsehotter, als Stopfmatcrial 
wird Kies Wnutzt. 

11. Chemnitzer Pferdehahn. Das Spurmaas« Wträgt 
0.915» (3 Fuss engl.) und dasselbe hat »ich bewahrt. 

Der OWrWu ist mit Hart wie h schienen mit Rillenkopf, 
System Winhy und Levick (.Taf. VII, Fig. 4) ausgeführt. 

Die Schiene ist aus Stahl, hat eine Lange von 7,32 m , 
eine Breite von H7 nun am Kopfe, 12 ,uln im Stege und 92»™ 
am Fusse, und eine Höhe von 132»™. 

Die Lauffläche ist geneigt. 

Die Schiene ist auf eiserne 292 »» breite Unterlagsplatten 
mittelst Bollen und Keile befestigt. 

Die Spurweite wird durch eiserne Zugstangen gehalten, 
welche auf geraden Strecken 3 m , in Curven in kürzeren Ent- 
fernungen liegen. 

Die SU>sslaschenverbindung ist ahnlich wie hei den Voll- 
Whnen ausgeführt. 

Als Bettungsinaterial wird Kies verwendet. 

12. Dampf-Tram way Como-Fino-Saronno- Hat die 
in Italien bei i/ocomotivbahnen allgemein übliche Spurweite 
von l,443 m ; dieselbe hat sich bewährt. 

Verwendet 9» lange Vignolesschienen aus Bessemerstahl, 
welche 23 Kilogr pr. laufenden Meter wiegen. 

Die Lauffläche ist mit '/'» Neigung angelegt. 

Die Schienen liegen auf Unterlagsplatten (0 Stück pr. 
Schienenlänge i und 2,3 m langen eichenen Qucrschwellen ( l«ü nun 
breit, 110 nlm hoch), von welch letzteren gewöhnlich 11 Stück 
und in Steigungen über 20 pr. mille 12 Stück pr. Schieneu- 
liinge entfallen. 

Die Sehienenbcfcstigung findet mittelst Hakennägel 
(22 — 24 Stück pr. Schienenlänge) statt. 

Es ist der schwellende Stoss mit Ijisc-hcu und Bolzen 
(4 IjuM'hen und 8 Bolzen pr. Stoss) angewendet worden. 

Die Platten wiegen 1,2!», die Hakennägel 0,20, die 
Ijischen 3,40 und die Bolzen 0,34 Kilogr. pr. Stück. 

Auf der Strecke, wo das Gleis auf der Fuhrstrasse liegt. 
Is-trägt die Hohe des Schotters 30 e »; auf dem isolirten Bahn- 
körper 35"" bei einer oberen Breite von 2fi m und 1 '/» 
fussigen Buchungen. 

13. Danziger Strassen-Eisenbahn. Das Spurmaass 
betragt l,44 m und dasselW hat sich Wwührt. 

Ist mit <5 und 7» langen Rillenschienen aus Walzeisen, 
System Büsing, hergestellt 



Die Laufflüche ist horizontal. 

Die Schienen liegen auf Langsch wellen aus Fichten- (un- 
geflösstes Wald ) Holz von 0 oder 7 m lünge, 110 mm Breite 
und 160»» Höhe und sind seitlich durch Hakennägel an 
dieselWn liefestigt. 

Die Langücb. wellen ruhen auf Querschwellen (2» lang, 
ISO""" breit, 120 n » m hoch), gleichfalls aus Fichten- (unge- 
flösstes Wald ) Holz, auf welchen sie mit eisernen Winkeln 
und Nägeln befestigt werden. 

Am Schiencnstoss kommen Unterlagsplatten zur Ver- 
wendung. 

Die Eiscntheile wiegen : 

Schienen pr. Meter .... 19,5 Kilogr 
grosse Winkel pr. Stück . . 1,1 
kleiner » » » 0,43 
Unterlagsplatte > 2,20 
Winkelnägel » » . . 0.065 
Hakennägel * » . . 0,19 
Für die Bettung des Oberbaues wird Kies verwendet. 

14. Dresdener Pferdebahn. Hat die Spurweite von 
1,45'», welehe sich im Pflaster gut, in der Chaussirung je- 
doch weniger bewährte. 

Der alte Oberbau ist mit Büsing' sehen {älteres System) 
7 nl langen, eisernen Rillenschienen von 105»» Breite und 
3.5 mm Höhe, welche 20.0 Kilogr. pr. laufenden Meter wiegen, 
der neue OWrWu dagegen mit S» langen Rippenschienen 
aus Stahl, System J. und O. Büsing, von 100 nun Breite 
und 70»™ Höhe hergestellt (Taf. IV, Fig. 6). 

Die Lauffläche ist horizontal. 

Die Schienen sind sowohl Wim alten wie auch l>eim 
neuen OWrbau durch Langsehwelleu au» Kiefendiolz unter- 
stützt. Welche ihrerseits wieder auf kiuferuen Quer* hwellen 
ruhen. 

Die Befestigung der Schiene au der Langsehwelle findet 
Wim alten OWrlxiu mittelst Hakennägel, Wim neuen mittelst 
Klammern statt. In Widen Fällen ist die Langschwelle durch 
eiserne Winkel und Nägel mit der Qucrsehwello verhunden. 

Beim alten OWrliau liegt sowohl der Schienen- als auch 
der Langsehwellenstoss auf der Querschwelle. aWr nie auf 
ein und derselWn; Wim 110111*11 Oberbau dagegen liegt Mos 
der I.angschwellenstoss auf der Querschwelle, während der 
Sehiencnstoss zwischen zwei Querschwellen verlegt wird. 

Am Schienenstoss sind Unterlagsplatten vorhanden, welche 
Wim alten OWrWu durch 4 Nägel, Wim neuen durch 8 
Klammern an der Langschwelle festhalten. 

Der OWrWu ist theils iu Kies, theils im natürlichen Eni 
reich geWttet. 

15. Eisenbcrg-Crossencr Eisenbahn. Das Spur- 
maass beträgt 1,435» und dassclW hat sich gut Wwährt. 

Die Bahn ist mit eisernem Ijvngwhwellen-OWrWu her- 
gestellt (Taf. IX. Fig. 1); die verwendete Vignolesschiene 
aus Bessemerstahl ist 7"' hl« 7,5» lang, 85 rol " hoch, hat 75»«» 
Breite in der Basis, 10 m » im Steg und 48 nu » Kopf breite; 
dieselbe wiegt 19,0 Kilogr. pr. laufenden Meter, ruht auf 
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eisernen I-angschwellen von 6,96™ Länge und ist mit Bolzen 
und Klcmmplatten befestigt. 

Die Lauffläche hat 1 «o Neigung. 

Die eisernen Langschwellen sind unter den Stössen durch 
Qucrsch Wellen von Eisen gestützt 

Auf den Bahnhufen sind kieferne Querschwellen ver- 
wendet und zwar 9 Stück auf eine 7.5" lange Schiene mit 
festem Stosse. 

Am Schienenstosse ist die gewöhnliche Verlaschung mit 
Bolzen angewendet, 

Die Bettung ist aus 2 Steinbanquett« unter eleu Lnng- 
sehwellen von je 50™ Breite und 20«™ Hohe, über welchen 
auf ö cm Hohe reiner Kies liegt und aus einer 15 CBI hohen 
Schiebte von grobem Kies in der Bucht zwischen beiden Stein- 
banquetts, gebildet. 

IG. Grazer Tramway. Das normale Spurmaass von 
1,435™ hat sich bewahrt. 

Verwendet werden 6 m lange Halhmoudschieuen von 7Ö" 1 ™ 
Breite und W" Hohe, welche 12 Kik^r. pr. laufenden Meter 
Wieg» (Taf. IV, Fig. 11 u. IIa). — Auf die Länge der städti- 
sehen Kettenbrücke liegen einfache Uillenschicncu von 87™™ 
Breite und 40™™ Höhe (Taf. IV, Fig. Hb). 

Für die zuerst eröffnete Strecke wurde Bessemerstahl 
benutzt; alles weitere Schienenmaterial ist Martinsstahl. 

Die Lnuftiäche ist horizontal 

Die Schiene liegt auf Langschwellen aus Lärchenholz, 
j^joun \ tn . lt ulK j ].so nu > hoch; in den (urven werden die 
Sc hwellen auf der convexen Seite eingesagt, um in die (.'urven 
gespannt zu werden. 

Die Schiene wird mittelst versenkter Holzschrauben durch 
die Lniftläche auf die Langsch welle befestigt. 

In Entfernungen von je 1,5™ in den Geraden und von 
je l" in den (urven liegen 2 m lange Querschwellen aus 
Lärchenholz, auf welchen die Lawgsehwelle mit Winkel und 
Nagel festgehalten wird. 

Schienen- und Langsehwellenstoss befinden sich auf ein 
und dersehVn Quurschwelle. - Unterlagsplatten und Laschen 
sind nicht vorhanden. — Die Stosswinkel wiegen 0,S Kilogr., 
die Mittdxrinkcl 0,4 Kilogr. pr. Stück; Nägel zur Befestigung 
der Winkel wiegen pr. Stück 0,04 Kilogr. 

Die Querschwellen sind auf Schotter gebettet; das Tram- 
wayplauum ist gepflastert 

17. Pferdebahn Haag Scheveningen. In geraden 
Strecken Mrägt die Spurweite 1.435™, in ( urven 1,440™ 
und dieselbe hat sieh bewährt. 

Der OIstUiU ist nach System Haarmann, älterer Cou- 
Btruction, mit 9™ langen Vignolesschienen aus Bessemerstahl, 
mit angenieteter Kille, gebaut (Taf. VII, Fig. 5). Die Schiene 
wiegt 19,5 Kilugr. pr. laufenden Meter. 

Die Lauffläche hat '/io Neigung. 

Die Schiene ruht auf eisernen Langschwellen und Lst 
durch Haken und Bolzen an dieselben lwfestigt- 

Die eisernen Langschwellen sind am Ende und in der 
Mitte mittelst Stangen und Querschwellen verbunden. 



Die Oberbauhettung hat eine Breite von 6,0™ und besteht 
aus einer 0.4™ starken Sandschichte mit Kiesbedeckung. 

18. Pferdebahn in Hannover. Besitzt 4 verschiedene 
Schienenprofile; bei Profil A Tat". IV, Fig. 2.1 betrügt das Spur 
mau.-» 1,435™, bei den übrigen Profilen 1,440™. 

Hier gilt die bei der Breslauer Strassenlmhn gemachte 
Bemerkung, dass eine Verengung auf die genaue Spur der ge- 
wöhnlichen Fuhrwerke für das Anpflaster von Vortheil wäre, 
um so mehr als in Hannover auch die l,astwagcn die Gleise 
benutzen dürfen, und dadurch das AnpHaster an den inneren 
Schienenkanten ausserordentlich leidet. 

Profil A (Taf. IV. Fig. 2. 2a u. 2b), eiserne Killeuschiene, 
System Büsing (.älteres System), Von 1 10™ m Breite und 35"" 
Höbe, welche 20 Kilogr. pr. laufenden Meter wiegt; in den 
('urven werden in« inneren Strange Rillcnschicncn mit er- 
höhter Sehutzrip]te, im Süsseren Strange Flachschieneu an- 
gewendet- 

Profil B (Taf. IV, Fig 2c) liesteht aus einer 'J7™™ breiten 
und 68 ™ m hohen rillenförmigen Rippenschiene aus Eisen 
oder Stahl, System J. und O. Büsing, welche 25 Kil-gT. 
pr. laufenden Meter wiegt. 

Profil C (Taf. VI, Fig. 1), Demerbe sehe Sattelschiene 
aus Stahl, welche 30 Kilogr. pr. laufenden Meter wiegt und 
Profil D i Tat. VII, Fig. 5 >, Vignolesschiene ebenfalls aus Stahl, 
mit angenieteter Hille, System Haa rinan n , älterer (onstruetion. 

Die Profile A, B und C haben die Laufflächen horizontal, 
Profil D mit \'t« Neigung. 

Die Schienen, Profil A und B. liegen auf I-angschwellen 
aus Kiefernholz, und diese ruhen wieder auf Querschwellen, 
ebenfalls aus Kiefernholz. Lang- und Querschwellen sind 
untereinander durch Winkclcisen und Nägel befestigt. 

Die Demerbe sehe Schiene, Profil ('. erfordert keine 
Unterstützung und nur zur Erhaltung der Spurweite werden 
hochkantige Flacheisen angewendet. 

Die Schiene, Prortl D, ist durch eiserne Langschwellen. 
welche mittel-t eiserner Spurstangen verbunden werden, unter 
I stützt. 

Die Befestigung der Schiene an der I.angschwclle findet 
bei Pn>fil A durch Hakennägel, bei B durch Klammern und 
; bei Profil D durch Haken und Bolzen statt. 

Am Schienenstoss sind bei den Profilen A und B Unter 
| lngsplatten, bei Profil 0 sattelförmige Laschen, welche an den 
Sehicnenenden durch Bolzen »»festigt werden, und bei Profil 
D Irischen und Schraubenholzen angebracht. 

Der Oberbau ist bei den Profilen A, C und D in Kies 
gebettet; bei Profil B wird die I-angsch welle mit Beton aus 
Sand, Steinschlag, Kalk und Cement unter*U>pft. 

D». Hermes-Beaumont. Das Spurmaass beträgt 1.0™, 
dasselbe hat sich bewährt. 

Verwendet werden eiserne Vignolesschienen . Tirefonds, 
eichene und kieferne Querschw eilen; die Schienen sind in 
Iüngen von 7,90, 7,94, 7,96 und 8,0™ vorhanden, und wiegen 
20 Kilogr. pr. laufenden Meter. 

Die Lauffläche hat 1 ao Neigung, der Schienenstoss ist 
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schwebend und «lio Oberbau- Bettung besteht aus Schottet 
(Sand und Kiesstein). 

20. Ingolstädter Tram way. Das Spurmaass von l,440 m 
hat sich bewährt. 

Der Oberbau ist mit G m langen. <Y2 mm breiten und 64 mm 
hohen eisernen rillenförmigen Rippensehienen, System J. und 
0. Büsing, ausgeführt (Taf. IV, Fig. 4). 

Die Lauffläche ist horizontal angelegt. 

Die Schiene, 1S,S Kilogrp. r. laufenden Meter schwer, 
liegt auf l.angschwellen und diese auf Querschwellen aus 
Führenhob!; die Schiene ist seitlich durch Klammem an der 
Ijingschwellc und diese durch Winkeleisen und Nägel an den 
Querschwellen befestigt. 

Schienen- und Lmgsehwcllenstoss ruhen auf Quer- 
sehwellen, alier nie auf ein und derselben. Am Schienen- 
stoß i«t auch eine eiserne Unterlagsplatte, welche in der 
Ijmgschwelle eingelassen Ist, angebracht. 

Die Quersehwellen sind auf einer 12 em hohen Schotter- 
schiehte gehettet und ebenso wie die Ijmgsehwellen unterstopft. 

21. Strassenbahn Itxehoe-Lägerdorf. Die Bahn 
ist schmalspurig angelegt, die Spurweite beträgt 0,S70 m und 
das Gleis ist mit Rillenschienen, System Büsing, mit hori- 
zontaler Lauffläche aufgeführt. 

Die Schlemm (Taf. IV, Fig. 5 t, theils aus Eben, theils 
aus Stahl, sind von verschiedenen Idingen, 110 mra breit. 
35 mi " hoch und wiegen 15,75 Kilogr. pr. laufenden Meter. 

Dieselhen liegen auf eichenen Ijing- und Querschwellen und 
sind mit Hakennägeln seitlich an der Ijingschwelle befestigt. 

Die Olierl*aubettung besteht aus Sand. 

22. Königsberger Pferdebahn. Hat das normale 
Spurmaass von 1,435™ und verwendet gewöhnliche von der 
Hauptbahn ausgewechselte Vignolessehienen aus Eisen von 
durchschnittlich 6 m IJinge. 

Die Schiene liegt auf Querschwellen aus Kiefernholz uml 
wird mittelst Hakennägel auf dieselben licfestigt. 

Der Sehienenstoss ist unterstützt und man hat die ge- 
wöhnliche Ijischenverbindung angewendet. 

Die Oberbau-Bettung besteht aus scharfer steiniger Grand. 
30«" unter Schwellenunterkante stark. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Das 
Spurmaass betrügt 1.320 1 " uml dassellie hat sieh bewährt. 

Verwendet werden Rillenschienen aus Stahl, theils aus 
England, theils aus Schweden; der englische Stahl ist ziemlich 
hart, der schwedische etwas weicher und wird dieser in den 
schärferen Curven und für die Weichen benutzt. 

Die englischen Stahlschienen sind 5,49" lang und wiegen 
21, Sti Kilogr. pr. laufenden Meter; die schwedischen sind 
von verschiedener l<änge. 

Auf gerader Linie wird die T^ufrläche wo möglieh hori- 
zontal, jedoeh ahhängig vom Strnsscuprofil gehalten. 

Die Schienen ruhen auf Ijingschwcllen aus Föhrenholz 
bester Qualität von 105"" Breite und 210 mm Höhe und 
werden an denselben mittelst Nägel mit konischen Köpfen 
und meisselförmigen Enden liefestigt 



Die Ijingschwellen liegen auf 2.2 m langen, 130"" breiten 
und 130 mm hohen Querschwellen aus Föhrenholz. 

Als Bettungsmaterial wird Kien und Sand benutzt 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.-Gesellsehaft. Das 
angewendete Spurmaass von 1,385" Ist besonders zu empfehlen. 

Der Oberhau 'Taf. TV, Fig. 10) ist mit Rillenschienen aus 
mbwediBchcm Stahl von 5,65 und 7.53" Länge, KM) mm Breite 
und 30«"» Höhe ausgeführt. Die Schiene wiegt 18,1 Kilogr. 
pr. laufenden Meter. 

Die verwendeten Lang- uml Querschwellen sind aus 
Tannenholz und werden mittelst Winkeleisen und Nägel mit 
einander verbunden. 

Die Schiene wird mittelst Nägel durch die Rille an der 
Langschwelle liefestigt und erhält am Stoss eine eiserne Unter- 
lagsplatte, welche in der Langschwelle eingelassen ist. Die 
I.nuffläche ist horizontal. 

25. Kremsmünster-Linz. (Kremsthalbahn.) Das 
Spurmaass Iwträgt in der Geraden 1,435", im Bogen l,445 m 
und dasselbe hat sich gut hewährt. 

Der Oberbau ist mit 6,5" langen und 112. 5"" hohen 
Vignolessehienen aus Eisen, welche pr. laufenden Meter 32.5 
Kilogr. wiegen, hergestellt. 

Die Ijiuflläehc hat die Neigung von 1 to. 

In der Strecke mit eigenem Bahnköqier liegt die Schiene 
auf Querschwellen aus nicht imprägnirtem Lärchen- oder 
Föhrenholz (7 Stück pr. Schiencnliinge). — Auf der Strassen- 
bahn und in Einschnitten, sowie zum Theile auch auf consoli- 
dirtem Unterhau sind die Schienen nur am Stosse durch eiserne 
Winkelplatten ( modifizirtes Hartwich- Oberbau-System ) unter- 
stützt und mit Rundeisen (Spurstangen) in Entfernungen von 
CS™ in den Geraden und von 3,25 m in den Curven ver- 
hunden (Taf. VII. Fig 6, 6a und 6b). 

Beim Querschwellen -Oberbau ist der feste Stoss ange- 
wendet und die Schienen werden mittelst Hakennägel an 
den Querschwellen liefestigt; beim eisernen Oberbau wird die 
Schiene am Stesse durch Schraubenltolzon mit der Unter 
lagsplatte verbunden. 

In ) leiden Fällen ist am Stosse die gewöhnliche Laachen- 
Verbindung mit 4 Schraulienbolzen benutzt worden. 

Das Gesaninitgewicht des eisernen Olierlmues »»'trägt pr. 
Meter Gleis 72 Kilogr. 

In den Strecken mit Querschwellen Olierlmu lietrügt die 
Höhe da Schotterl>ettes 25 cm ; dagegen dort, wo der eiserne 
Oberbau liegt, sind unterhalb der Schiene Stcinbanquetts 
und am Stosse und in der Mitte dersellien 30 cm breite Ent 
waxserungssclditze ausgeführt. 

26 Leipziger Pferdi bahn Da.« Spurmaass betrügt 
1,458". Angewendet wird die Louhat sehe Rippenschiene 
aus Stahl von 6 m Länge. 7 •">""" Breite und 44 mm Höhe 
(Taf. in, Fig. 8), welche 14,5 Kilogr. pr. laufenden Meter 
wiegt. 

Die Lmfnachc ist horizontal. Es sind Ling- und Quer- 
schwellen aus Kiefern- oder Fichtenholz vorhanden. Nebst- 
bei werden drei eiserne Verbindungsstaiigen pr. SchienenlUnge, 
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welche pr. Stück 2,5 Kilogr. wiegen, zur Erhaltung der Spur- 
weite angebracht. — Die Langsch welle ist in den Quer- 
sehwcllcn eingeschnitten und wird mit Holzkeilen befestigt. 

Die Schien« wird seitlich durch Hakennägel an der 
Ijvngsch welle angenagelt; es werden 9 Stück Nagel zu einer 
Schiene verwendet und diese hals-n ein Gewicht von 0.055 
Kilogr. pr. Stück. 

Die Schienen werden dicht aneinander und nur ein Stück 
FltKheiw.il unter dein Stow mit ausgepreßten Lehern für 
die Nagel gelegt. Diese Flacheis n (Stossplatten) wiegen 0,5 
Kilr.gr. pr. Stück. 

Der Oberliau ist in einer 25°» starken Knackschichte 
gehettet. 

27. Lübecker Pferdehahn. Das Spurmaas* betragt 
1,1 ». Der Oherbnn besteht aus 85»» breiten und M™ 
hohen rillenförmigen Rippensehiencn aus Bessemerstahl, welche 
seitlieh mittelst Klammern auf I--ingschwellen aus impriig- 
nirtem Kiefernholz befestigt sind iTaf. IV, Fig. 3). 

In Entfernungen von je 2,5 m sind die luingschwellen 
durch Traversen und Flacheisen verbunden. 

Schienen und I-angseh wellen haben abwechselnde Stossc; 
an dem Schienenstoss sind gusseiserne Unterlagsplattcn. 200""° 
lang, in die Schwellen eingelassen. — Die Schicnenlanfrläche 
ist horizontal. 

28. Datupf-Tramway Mailand-Gorgonzola- Vaprio. 
Diese wendet das normale Spurmaass der italienischen Loco- 
motiv-Eiscnbnhnen von l,445 m an; dasselbe hat sich liowährt. 

Die Strosscnhahn ist mit Quersehwellen-Oberhau 1 Tat', III, 
Fig. 6) gebaut; hat Vignolesschienen aus Bessemerstahl von 
7,2» Länge. 90 ,mD Hohe, 70 "™ Breite in der Basis, 10"" im 
Steg und 40 mni Kopf breite, welche 17,0 Kilogr, pr. laufenden 
Meter wiegen. 

Die Lauffläche ist geneigt. 

Die 2,2 m langen eichenen Quersehwellen sind 140 mln 
breit und 120"" hoch. 

Die Schienenbefestigung geschieht durch Hakennägel 
von 128 ,nD1 Länge. 

I*er Stoss ist schwebend und die Vertuschung findet 
nach der allgemein üblichen Art mit Laschen und Bolzen 
statt. 

Da* Gewicht der Hakennägel Is-trägt 0.21 Kilogr., der 
Lasehen 1.5 Kilogr. und der Bolzen 0.35 Kilogr. pr. Stück; 
für eine Sehienenliinge werden s Stück Querschwellen, 32 
Hakennägel, 4 Irschen iiml 8 Bolzen benüthigt. 

Das Schotterbett, aus Grubenschotter bestehend, ist derart 
hergestellt, das* die Schienenotierkante im Niveau der Strasse 
zu liegen kommt. 

29. Pferdebahn Mailand-M o n za. Ist mit der normalen 
Spurweite der italienischen Volllmhnen von L445 m hergestellt 
Und dieselbe bewährt sich. 

In gepflasterten Strassen wurde das System Marseillon, 
in geschotterten dagegen das System Martnu angewendet. 

Das System Marseillon liesteht aus einer schmalfüssigen 
Vignolesschiene mit Gegenschiene, beide aus Stahl, welche in 



auf Quersehwellen befestigten Schienenstühlen liegen. (Taf. IU, 
Fig. 4). 

Di« Vignoles- (Fahr ) Schiene ist Ii» lang, 88«" hoch, 
j hat 34"" Breite in der Basis. 10"" im Steg und 40»«" 
Kopfbreite; wiegt 15 Kilogr. pr. laufenden Meter. Die Gegen- 
schiene hat das gleiche Profil der Fahrschiene, nur fehlt ihr der 
gegen das Innere des Gleises gekehrte Theil des Kopfes, und 
diese- wiegt daher blos 11 Kilogr. pr. laufenden Meter. Sie winl 
an der Fahrschiene mittelst Zwischenstücke durch Schrauben- 
bolzen festgehalten. Fahr- und Gegenschiene ruhen dann 
auf Sehienenstühlen, welche durch Nägel an den 2 m langen 
eichenen Querschwellen (210"" breit. 120»" hoch) liefestigt 
sind. Der ßchienemtoss ist fest, und es werden Ijischen und 
Bolzen angewendet. 

Das System Martau wird durch eine Flachsehiene mit 
erhöhter I>auffliiehe aus Eisen, welche auf Langschwellen be- 
festigt ist. gebildet {Taf. HL Fig. 5). 

Die Schiene ist «" lang, 80"» breit, 31 nun hoch, hat 
ein Gewicht von 14.5 Kilogr. pr. laufenden Meter und wird 
durch die Kille mittelst Nägel an der eichenen Langschwelle 
;;12Ü"" breit, 90"» hoch) befestigt. Unterhalb der Lung- 
schwcllon sind 2 ra lange Querschwellen aus Eichenholz (210"" 
breit, 12u roln hoch'; angebracht; Lang- und Querschwellen 
werden durch eiserne Winkel und Nägel mit einander ver- 
bunden. Am Sehieucnstoss kommen weder l'ntcrlagsplatten 
noch Laschen vor. 

Bei beiden Systemen ist die Ijuiffläche horizontal. 
Die Schwellen sind in S-hotter gcliettet. 

30. Mannheim-I.udwigshafener Trambahn. Hat 
ilie Fragen bezüglich des Oltcrbaues nicht beantwortet und 
auch keine Zeichnungen, da solche nicht vorräthig. einge- 
sendet; beschränkt sich auf die Angabe des Systems: Ch. de 
Feral (siebe Metzer Pferdebahn ). Die verwendete Hartwich- 
schiene wiegt 24.5 Kilogr. pr. laufenden Meter. 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. l>as Spurmaass be- 
trägt 1.425"; dasselbe hat sich bewährt. 

Das Oberbau-System de Feral ist daselbst in Anwendung 
{Taf. VII, Fig. 2). 

In den geraden Strecken besteht dieses aus Hartwieh 
schienen mit abgerundetem Sehienenkopf aus Stahl von U,5' n 
Lüdge, fiS" 1 » Fussbreite und 150"" Hohe, mit einem Ge- 
| wicht« von 23 Kilogr pr. laufenden Meter, welche in Ent- 
fernungen von 1,4" mittelst Klcmmplatten und Schrauben 
auf eisernen Unterstützungen (Abschnitte von Hilf sehen 
Ijuigseh wellen) liefest igt sind. Die Stossunterstützung ist 
300°"" lang und wiegt 9 Kilogr., die Mitteluuterstützungen 
(3 Stück pr. Schienenlänge) sind 200"" lang und wiegen 
6 Kilogr. pr. Stück. Neb*tl>ei werden die zwei Schienenstränge 
durch eiserne Verbindungsstangen (3 Stück pr. Schienenlänge) 
zusammengehalten. (Siehe Taf. VII, Fig. 2c, 2d, 2h u. 2i ) 

Eine Klemmplatte nebst Schraube wiegt 0.337. und eine 
Verbindungsstange nebet 4 Muttern 2,1 Kilogr. 

In den Uurvcn befindet sich im inneren Strange eine 
Rillenschiene ;Taf. VII, Fig 2f). 102"" breit, 40»» hoch, und 
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im äusseren Strange eine Flachschiene (Taf. VII, Fig 2g), 102 mm 
breit, 30 m,n hoch. Diene ruhen in beiden Fallen auf einer 
120 mm hohen Doppelt-T-Schiene. welche auf hölzernen Quer- 
sehwcllen von 2,3 m Länge, 200 mm Breite und 140 mm Höhe, 
mittelst Hakennägel (von 0,295 Kilogr. pr. Stück) befestigt 
ist. (.Siehe Tafel VII, Fig. 2e.) Die Curvensehienen haben 
eine länge von 6", die innere wiegt 20,2 Kilogr., die äussere 
21,42 Kilogr. und sind ans Eif*.-n . 

Sowohl in den Geraden, wie auch in den C'urven wird <lie 
Btoaaverbindung durch Irschen und Schrauben bewerkstelligt. 

Das Gewicht eines Laschciipanres nebst 4. Sehraulxn 
lietriurt 3,1 Kilogr. 

Die Schienenlaufrliichen sind horizontal gelegt. 

32. Pferdebahn in Palermo. Diese wendet das nor- 
male Spurmaass von 1,488" an. 

Das Gleis ist mit rillenförmigen Rip]>cnsehiencn aus 
Eisen von 6,2» Tänge, 100""» Breite und 40""" Höhe, welche 
23 Kilogr. pr. laufenden Meter wiegen, hergestellt. FürCurven 
und für Wechsel werdet) auch Schienen von 3,1, 4,0. 5.O. 
6,0, 6,1, 6,25 und <i,3'" länge verwendet. 

Die Ijuiffliiehe ist horizontal und nur in den scharfen 
(..'urven nach Innen geneijrt. 

Die Schienen liegen auf eichenen, I00 aa breiten und 
180 ronl hohen Langschwellen, auf welche sie durch die Rille 
mittelst 0,'» Kilogr. schweren Nägel befestigt sind. In be- 
schotterten Stmssen sind nebatbei Querverbindungen aus 
Eisen vorhanden; in gepflasterten Strassen kommen solche 
nicht vor. 

Am Schienenstoss sind l'nterlagsplattcn. 2.5 Kilogr. pr. 
Stück schwer, angebracht. 

Die 0,3— 0,5 m starke Bettung liestcht aus einem Ge- 
menge von Kalkstein Schlägelschotter und Tuffstein- Abfälle, 
welches einen guten natürlichen Beton giebt. 

33. Posener Pferde Eisenbahn. Diese ist normal- 
spitrig (1,435") und nach dem Olwbnusystem Keiffler 
(Taf. V. Fig. 2} ausgeführt. 

Die symmetrische Rillenschienc aus Stahl (vorherrschend 
T m lang. 115 m,D breit. : , .:> mm hoch, 12,7 Kilogr. pr. laufenden 
Meter schwer) wird auf kieferne Luigsch wellen (115«" breit, 
150 n,m hoch} eingelassen, und durch die Rille mittelst Haken- 
nägel an dieselben befestigt. Die I-auffläche ist horizontal. 

Sehmiedeiserne Traversen, welche in den Geraden in 
Abstanden von 2 ro , in Curvcn von je l m angebracht sind, 
verbinden die Ijmgschwellen der zwei Schienenstrange unter- 
einander. 

Am Schienenstoss sind lÜ0 mm lange FnterlagsplaUen 
und Schmuhenbolzen angebracht. 

Die Bettung besteht aus Kies, welcher eine Stärke von 
0,15 m unterhalb der Schwellen hat. 

34. Rnppoltsweiler Strassen-Eisenbahn. Das Spur 
maass ls-trägt 1,0"' und dasselbe hat sich bis jetzt als das 
richtigt 1 bewährt; <>s wäre für die scharfen C'urven unthunlich 
ein glÜHeiet Spurmaass anzuwenden, ebenso dürfte es nicht 
gerathen sein, ein engeres Spunnaass anzuwenden, besonders 

Vitt 



lici Bahnen, wo ganz«* Wagen der Volll ahnen transportirt 
werden sollen. 

Das Gleis ist nach dem Derne rbe sehen Olmrbuusystemc 
hergestellt (siehe Taf. VI). Die Sattelschiene ist aus Eisen, 
in Längen von H m und wiegt 30,6 Kilogr. pr. laufenden 
Meter. Das tiewicht einer eisernen Traverse sammt Platten 
und Schrauben beträgt 12.5 Kilogr , einer Lanka 1,5 Kil«igr. 
und von einer Ijischenschraulic 0,275 Kilogr. Die Lauf- 
fläche ist mit '/m Neigung angelegt. 

nie Sri,... L, i: Hvrilen mit feinem Schotter unterstopft. 

35. Stettiner Pferdebahn. Hat das Spurmaass von 
l,350 m . dasselbe hat sich bewährt. 

Es sind Ripjiensehieneu aus Bessemerstahl. System. I. und 
O. Büsing (siehe Dresdener Pfenlebahn, Taf. IV, Fig.O), vor- 
herrschend 7 m . jedoch auch 5 m lang, welche 18.2 Kilogr. 
pr. laufenden Meter wiegen, verwendet werden; die Lauf, 
fläche wird horizontal gehnlten. 

Die Schiene ruht auf Langsehwcllen au* Kiefernholz von 
7 m länge. !»5' om Breite und 170""" Höhe, und wird durch 
Klammern aus WalzeLsen an dÜBelben befestigt. 

Am Schienenstoss sin<l gtisseisenio l'nterlagsplatten von 
200»- Länge. 

Der Oberhau hat eine Kiesbettung von 0,16" Stärke. 

36. Strassburger Pferde-Eisenbahn. Diese ist mit 
dein eisernen Obcrliau, System Dt-merbe (siehe Niedcrlüiv 
dische Trnmway, Taf. VI ) mit Sattelschienen aus Stahl, welche 
30,0 Kilogr. pr. laufenden Meter wiegen, hergestellt. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Die Spurweite von 
1,480" hat sich »«-währt. 

Die licnutztc Hartwichsehiene aus Schweisseisen mit Pud- 
delstahlkopf kommt in längen von 6,03, 6,88 und 7,468'" 
vor, ist 185 lnm hoch, hat die Breite von i»0™ m in der Basis, 



von !» mm im Stf 



(1 die Kopfbreite von 4ii mm . 



Zur Bildung der Rille wird in neuerer Zeit die Schiene 
mit einem angeschraubten Winkeleisen versehen (Taf. VII. 
Fig. 1). 

Die Schiene wiegt 26 Kilogr. pr. laufenden Meter und 
hat eine horizontale Ijuiffliiehe. 

Die Schienen liegen direct auf einer Unterlage von 
Schotter; die Erfahrung hat jedoch gezeigt, das» die Stowe 
nicht genügend unterstützt sind und werden unter dicscllx-n 
daher eichene Bohlcnstücke gelegt. Neuerdings hat man an 
einigen Stellen auch Beton unter die Stösse gebracht. 

Zur Verbindung der zwei Schienenstränge kommt auf 
je eine Schienenlänge ein hochkantig gestelltes Flacheisen 
und zwei Stangen aus Rundeisen von 16 mm Durchmesser. 

Am Schienenstoss war ursprünglich ein Laschenpaar mit 
8 S-hrnuhenholzen angebracht; ncuenlings wird nur auf einer 
S ite eine Lauche verwendet, während auf der anderen Seite 
das Winkeleisen, welches die Spurrinne bildet, als Lauche 
dient. 

Als Rcttungsmatcria] wird Schotter benutzt. 
38. Localbahn Taviers-Embrcsin. Diese Bahn ist 
schmalspurig; die Spurweite lietriigt 0,715 Meter. 

5 
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Verwendet sind Vignolcssehienen au* Schweisseisen von 
(5» Länge, (SO"" Fussbreite und 70"" Hohe, welche 15KÜO- 
gnmn pr. laufenden Meter wiegen {Tal. III, Fig. 1). 

In den Wegül>ergiingen sind an Stelle dieser Schienen 
Vollhahnschienen (wegen de* Landfuhrwerkes I eingezogim. 

Die Schienen ruhen auf S eichenen Quersehwellen (pr. 
ti" Länge*!. Biif denen sie mit gewöhnlichen Hakennägeln 
befestigt «ind. Die taufrische ist horizontal 

IVr Stoss ist fest (auf Stosssch wellen) ohne Unterlags- 
platten, mit gewöhnlichen Seitenlaschen und 4 Schrauben 
von lti — 18 m,D Durchmesser. 

Als Stopfnaterial wird KobknueJto und Ballast de 
Genars (feiner Kleinschlag) I «-nützt 

.19. Temesvarer Strassen-Eisenbahn. Diese Bahn 
bat das normale Spuruiaass von 1,435", welches sich liewährtc. 

Der Oberlmu ist nach dem System Loubat (Taf. FV, 
Fig. 9) ausgeführt. 

Itic rillentormigen Ripjwnschienen sind theils aus Sehmied- 
eisen, theils au* Bessemerstahl. 5,689" (in der currenten 
Strecke) lang. 92"'" breit und 57 mln hoch; werden mit ge- 
neigter taut'fläehe gelegt und auf eichene tangschwellcn 
(110""" breit, 190"'»' hoch) seitlich durch Hakennagel be- 
festigt. Die I.mgsehwellen nfhen auf Querschwellen (2,4" 
lang, 300"" breit. ltiO"" hoch; gleichfalls aus Eichenholz, 
sind auf letzteren eingeschnitten und mit Holzkeilen befestigt. 
Ncbsthei kommt in der geraden Strecke auf je 2 m , in den 
Curven auf je l m eine Spuratange zur Anwendung. 

Am Schienenstoss liefinden sich Unterlagsplatten. 

Die Bettung besiebt aus einer 0, 1 5 m hohen Flus-sehotter- 
schichte. 

40. Triester Tram way-Gesellsehaft. Diese Bahn 
hat das normale Spurnmass von 1,435"; dasselbe bat sich 
zwar bewährt, aber eine kleinere Spurweite (LG™) würde auch 
genügen und im Bau und Erhaltung billiger sein. 

Das Gleis ist mit ti'" langen. *3"" breiten und SO""" 
hohen Rflknschicncn aus Bessemerstahl hergestellt : Taf. 1\', 
Fig. 1). In den Curven Werden für den inneren Schienenstrang 
R i Ue nseh ienen mit erhöhter Schutxrippe aus Hartguss, für den 
äusseren Stnmg Flachsehicnen verwendet. Das>Gcwicht der 
normalen Schiene beträgt 15,35 Kil.igr., cler Schiene für 
den inneren Strang 22.« Kilogr. und der Flachschiene 12.48 
Kilogr. pr. laufenden Meter. 

Die Lauffläche ist horizontal gehalten. 

Bei den gepflasterten Strassen ist die Mchicnc ganz einfach 
in das aus grossen Steinplatten hergestellte Pflaster eingelassen; 
l»ei den makadamisirteu Strassen liegen beide Schienenstränge 
auf durchlaufenden Sandslcinplattcn, 1,5™ lang, 42t» 11 "" breit, 
250"" hoch. (Siehe Taf. IV, Fig. le und 1 f.) 

Ferner ist die Schiene durch die Hille mittelst Nägel in 
Holzs-tücke, welche in die Steinplatten eingesetzt sind, liefestigt. 

Querverbindungen kommen nicht vor. 

Am Scbienenstoss ist eine 20(1""» hinge, 83"" hreite 
und A mm dicke eiserne rntcrlagsplatte, welche 0.51 Kilogr. 
Wiegt, angebracht. 



Wie bereits erwähnt, ist die Schiene in 0,25 m dicken 
Saudstcinplatteu eingelassen. Im Innern der Stadt sind die 
Strassen durchgehend!» mit solchen Platten gepflastert, welche 
auf eine Sandunterluge gebettet werden; ausser der Stadt Ist 
die Strasse sowohl ausserhalb als auch zwischen den Schienen 
strängen makadamisirt. 

41. Dampf-Tram way Turin-Monealieri und Turin- 
Gassino. Diese Bahn wendet das für die italienischen Voll- 
hahnen giltige Spui-maass von l,44. r > m an; dasselbe hat sich 
liewährt. 

Der Ol »erbau ist mit 7,0 und \5" laugen Vignolcssehienen 
aus Gussstahl, welche 16,48 Kilogr. pr. laufenden Meter 
wiegen, hergestellt. 

IM« Schienenlauffläehe ist geneigt. 

Die Schiene liegt auf eichenen Querschwellen, wird mit 
Hakennägeln liefestigt und hat die gewöhnliche Verlaschung 
Der Oberbau ist im Schotter, wie der übrige Theil der Fahr 
Strasse, gebettet. 

42. Petersen Tornesch Pferdebahn. Diese Bahn 
ist nonnalspurig 1,1.435") und das Spurmaass hat »ich be- 
währt. 

Dieselbe verwendet alte breithasige Vignolesschienen aus 
Schmiedeisen, von der Altona-Kieler Bahn, welche 4.57 m . 
5,49™ oder 6,40» lang sind, und theils 26,9, theils 31,4 Kilogr 
pr. laufenden Meter wiegen. 

Die Lauffläche hat ','„ Neigung, die Schienen werden 
auf eichene Querschwellen gelegt und durch Hakennagel 

befestigt. 

Die Bettung besteht aus Sand und Kies, ist auf der 
Fahrstrasse 3,5" breit, auf isolirtem Bahnkörper 4,0 nl oben 
breit und 0,4 m Iiis Sehienenuntcrkante hoch. — 

43. Utrechter i Niederländ.) Tramway. Dieselbe 
ist nonnalspurig (1,435") und mit dem eisernen Oberlmu- 
System Demerbe (Taf. VI, Fig. 2-4) hergestellt. 

Die Demerbe sehe Sattelschiene wiegt 30,9 Kilogr. pr. 
laufenden Meter, erfordert keine Unterstützung und folglich 
auch keine Befestigung. Am Stoss ist unterhalb der Schiene 
eine Lasche angebracht, welche durch Bolzen an den Schienen- 
enden liefestigt wird. Zur Erhaltung der Spurweite sind 
hochkantige Flacheisen angewendet. 

Die Schienen sind von Bessemerstahl, die übrigen Ver- 
bindungen von Eisen. 

1 Kilon. Gleis mit allen Constructionsthcileu wiegt 
j 78 Tonnen. 

44. Waldenburger Bahn. Dieselbe hat das Spunnaass 
von 0,75", welches sich bis jetzt be währte, angewendet; die 
Spurweite von 1,0" würde jedoch dem Zwecke mehr ent- 
sprechen. 

Verwendet Vignolesschicilen aus Bessemerstahl von 7" 
Länge, H0 n '™ Fuss und 40"" Kopfbreite und 85"" Hohe 
(Taf. IU, Fig. 7 ). Das Gewicht der Schiene betrügt 15 Kilogr 

pr. laufenden Meter. 

Die Schienenlauffläche hat 1 i« Neigung. 
Die Schienen ruhen auf eichenen Quersehwellen, sind 
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mit Tirefonds liefestigt und erhalten die gewöhnliche Ver- 
laschung mit 4 Bolzen pr. Laschenpaar. Eine I,asche wiegt 
4 Kilogr. und 1 Bolzen 0,15 Kilogr. 

Die Bettung besteht nun Schlägelschotter und ist auf 
S<hwellenol>erkante 1,8™ breit. 

45. Straßenbahn in Wiesbaden. Diesellie hat das 
Spurmaass von 1,485" und <las Büsing'sche Oberbausystem 
i. siehe Trambahn Cassel. Taf. IV, Fig. 7) mit ß und 7 01 langen 
Eisenschicncn, welche l!t.ö Kikigr. pr. laufenden Meter wie- 
gen, und kiefemen Ijingschwellen angewendet. 

40. Wülfel-Dührener Strassenbahn. Dieselbe ist 
liei 1 " Spurweite zum Transport von normalspurigen Güter- 
wagen der anschliessenden Hauptbahn mittelst niedriger acht- 
raderiger Trucks eingerichtet. IX-r Oberbau ist nach dem zwei- 
teiligen eisernen Langschwellen System Ileusingcr von 
Waldegg angeordnet und besteht im Wesentlichen aus 2 
netieneinander gestellten Schienen aus Flussstuhl, welche in 
ihrem Untertheile gemeinsam einen unten offenen Kasten 
nur Aufnahme und zum Zusammenhalten der Bettung bilden, 
während der Kopf der einen Schiene als Fahrschiene dient 
und ilie andere als Leitschiene die Spurrille bildet. Die con- ] 
tinuirliche Verbindung <lcr beiden Schienen, welche für eine j 
gleich »lässige Belastung der Bettung durchaus erforderlich 
ist, wird dadurch in vollkommener Weise hergestellt, dura« 
die lieiden horizontalen Rippe» der Leitscbiene durch kräf- 
tige, In Entfernungen von fH10 mm wann eingezogene Nieten 
gegen die Fahrschiene zwischen deren Kopf und eine kurze 
horizontale Rippe geklemmt werden. Die Schiene ist leicht 
zu unterstopfen, da der Bettungskasten nicht höher ist als 
bei der Hilf'schen Langschwellc für Hauptlmhnen, die Seiten- 
wände halten die Bettung vorzüglich zusammen und gelten 
dem Pflaster eine sichere Führung. Durch Versetzen der 
Stössc der beiden Schienen dient die eine Schiene ab Lasche 
für die andere. 

Zur Verlaschung sind an jedem Schicnenstoss nur 2 
Schraubenbolzen einzuziehen. Fig. 3 auf Taf. VIII ist ein , 
Querschnitt am Schienenstoss mit einer solchen Verschrau- 
bung, während Fig. 1 den Querschnitt in der Mitte der 
Schiene mit der Vernietung darstellt. Da mau annehmen 
kann, das« etwa 10 mm von der inneren Kante der Fahr- 
schiene der Raddruck angreift, so findet eine fast genau cen- 
trisehe Belastung der Bettung statt. Die Querverbindung des 
Gleises wird durch hochkantige Flach-Eisen, wie in Fig. 1, 2 u. 
4, Taf. VIIT, angedeutet, hergestellt. Zur Verbindung derselben 
mit den Schienen dient ein eigenthürulieh gestalteter Keil 
k, welcher in einfacher Weise, nämlich durch Umbiegen der 
unteren Enden von den aufgenieteten Winkelblechen um den 
einen Schienenfuss liefestigt wird. Um stets eine Pllasterfuge 
zu treffen, ist die Querverbindung so construirt, dass sie be- 
liebig auf den Plantschen der Schienenfüße verschoben werden 
kann. 

Das Gewicht der Fahrschiene betragt 12,61 Kilogr., der 
Leitschiene 10,15 Kilogr. pr. laufenden Meter. Eine Quer 
Verbindung wiegt 5,13 Kilogr. und die beiden Keile dazu | 



0,256 Kilogr. Die Schienen sind ß Meter lang und auf eine 
Schienenlänge kommen zwei Querverbindungen , so dass das 
laufende Meter Gleis fertig nmntirt. einschliesslich der Ijischen- 
bolzen, deren jeder 0,31 Kilogr. wiegt, im Ganzen ein Gewicht 
von 47,52 Kilogr ergiebt. Die Lauffläche der Schiene ist 
horizontal. 

47. Wutha- Ruhlaer I.oenlbahn. Diese Bahn ist 
normalspurig (1,435"); das Spurmaass hat sich bewährt. 

Bei dcrsellien ist der eiserne 1 .angschwellen Oberbau (Taf. 
IX, Fig. 2) angewendet. Die Vignolesschiene aus Bessemerstahl 
i*t 7.5. resp. 7,55ß m für den äusseren Curvenstrang lang, 8"" 
am Fusse breit und 85 "" hoch; wiegt li»,2 Kilogr pr. lau- 
fenden Meter. 

Die s-l ien< nlaufftm h< isl mK 1 ■ - Neigung ingelegl 

Die Schienen sind auf Langpoh wellen aus Wakeisen, 
welche 23,75 Kilogr. pr. laufenden Meter wiegen, durch 
Klenmiplatten und Bolzen befestigt. 

Zur Verbindung der zwei Schienenstränge werden Rund- 
eisen von 16 mm Durchmesser verwendet und zwar 2 Stück 
pr. Schienenlänge in der Geraden, 3 Stück in den Curven. 

Ncbstbei werden in den Zwischenräumen zwischen den 
Ijingschwellen Q Eisen (11,25 Kilogr. pr. laufenden Meter 
schwer) und zwar bei Steigungen von 1 : 30 für jede Schienen- 
länge, bei Steigungen von 1 : 30 bis 1 : 50 für jede zweite 
Schienenlänge und bei Steigungen von 1 : 50 bis 1 : 100 für 
jede dritte Schienenlänge je ein Stück angebracht. In schwä- 
cheren Steigungen gelangen keine Q Eisen zur Anwendung. 

Am Schienenstoss werden Loschen und Bolzen benutzt. 

Das Material des Backlagers ist Sandstein (bunter Sand- 
stein" 1 , Porphyr und Diorit. 

Die Decklage besteht aus Grubenkies. 



Oberbausysteme. Aus Vorstehendem ergiebt sich, 
dass 7 verschiedene Hauptsysteme in Anwendung sind, 
und zwar: 

A. Mit H«.Uunterlage. 

I. Hölzerne Querschwellen und Vignolesschicnen in 
11 Fällen. 

JJ. Hölzerne Querschwellen und Stuhlschienen in 2 
Fallen. 

HI. Hölzerne Lang- und hölzerne Qucrschwcllen mit 
verschiedeneu Gattungen Flach- oder Rillen schienen 
in 21 Fällen. 

IV. Hölzerne Langschwellcn und eiserne Traversen mit 
verschiedenen Rillenschienen in 4 Fällen. 

B. Eiserner Oberbau. 

V. Eiserne Langschwellen, eiserne Traversen und Vig- 
nolesschienen in 4 Fällen. 

VI. Dirccto Schienenauflage am Unterbau in 12 Fällen. 

V. Mit Steinunterlage. 

VU. Stcinplattenpflnster, in welches Rillensclücneu ein- 
gelassen sind, in 1 Falle. 

t* 
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Diese Hauptgrtnijitn theilen sich in 25 verschiedene 
Obcrltausvsteme, welche in di r beiliegenden Tabelle darge- 
stellt sind. 

Lange der Schienen. Von den 3!» Bahnen, welche 
die Klinge der Schienen angeben, sind- die Schienen mit 
<i,0 und T.U 1 " Lange vorherrschend ; jedoch Indien 1» Halmen 
Schienen von über ",0 m bis zu 9,0" Länge, 

Lage der Schienen lau ff lache. Hei den Yignolcsschie- 
nensysteincn ist die Lauftliiilio durchaus geneigt, meist 

ltei den Ilulzliuigschwrllclisv-tiiucn sowie hei dem 
eisernen Oberbau theils horizontal, thcils «eueigt; 

beim System mit Steinuuterstützung und beim Stubl- 
schienensystem horizontal. 

Material der Schienen. Bei den 44» Bahnen, 
welche das Material der Schienen ange1>en, winl in 1* 
Fallen Kiscn, in 1 Falle Sehwck*eis<-ii mit Puddclstahl- 
kopf und in 33 Fallen Stahl verwendet. 

Gewicht der Schienen. Von 7 Bahnen wirr! das 
Gewicht d» r Schienen nicht angcgcWn. Bei den übrigen 
40 Bahnen betragt dasselbe pr. laufenden Meter. 

in ii Füllen . . Ii' bis 15 Kilogr., 
< 18 • Ober 15 20 
14 > » 20 » au 
» Ii » 30 » 32,9 » . 



Frage 25. 

Entfernungen von Gleismitte zu Gleismitte bei 
Doppelgleisen und hei Au.swciehglci.sen? 



r«n- 

Jr. 



Na 



S|,uj- 
N«tar. 



«debv Entfernung. 



1 


Arader Strussenliahn 


1,435 


An den AutweichHU.il«! 


•-' 


Amheim'sche Pferdehahn 


1,436 


5.0». 

Hei Ausweichen •.',43«'. 


3 


BanuenElberfelder Pferde 








1,435 


2.35, 2,50 und hauptaiteh 








lieh 3.0» 


4 


Gros*.- Berliner Pferde 










1,435 


2,rtS». 


& 


Bremer Pferdebahn . . 


1.435 


2,86«. 


8 










bahn ticsclltohaft 


1,435 


2,a«. 


9 


Budapester Strassen Eisen 








bahn 


1.430 


Bei DoppelgleiM-n 2,0, 2,2 








un.l 2.7». 


10 


Trambahn Casael . . . 


l,43ö 


3.0». 


lt 


Chemnitzer Pferdel»ahn 


0,U1& 


2,41». 


12 


Dampf- Train» ay Como- 








Kinn Samiino . . . . 


1.445 


A»<«.' ' Ii- - !- is. n 3.R» 


u 


Danatfar Obaaaui Eisen- 










1.140 


Bei Auaweichglcitcn 2,8". 


u 


I'rvwlencr rfer.lel.ahn , . 


1.450 


2,45». 


II 


Eisenbcrg Cr. wscn. r Eisen 










1.435 


4.0». 



Put 

«r. 


Kami iler Balm. 


Spur- 
maass. 


( ileia Entfernung. 


1« 


Urnxer Tnunway .... 


1,435 


Normale ( ileiscntfcrnung 








2,5 » , in »ehr engen 








Strassen 2,3». 


17 


Pfer.lel.iihn Haag Schcve 






ningen 


1,435 


Bei Dopvelgieuwn 2,5»; in 








starken Curvcn un.l auf 
den Bahnhofen etwas 


lf 


Pferdebahn in Hannover . 


l'rd. 1 1.U3 Bei alten Weichen 2.1»«. 






. I.Ci.» 


Isi neuen Weichen und 






l.H» 


bei 1 ><>ppc)glciscn 2,7» 


1» 


Henne« Beaunmnt . . 


1,000 


ltei Doppelgleisen 3.0»; hei 








Ausweichgleisen 6,0». 


20 


Ingolltadter Train« ay . . 


1,440 


3,8». 


21 


sirusM-nhahn Ilzehoe- 








Lagerdorf 


0,870 


3 bis 4». 


,28 


Kopenhagencr Pferdebahn- 








tieaellschaft 


1,320 


Bei l)«|>pelglei«en gewohn 








11.4« 2.73»; bei Autweieh- 








gleisen gewöhnlich 2,46 » 


24 


Kopenhagener Vorst. 








Spurw.Uesellsrhaft . . 


1,385 


2,4«». 


25 


Kretimm«nnter • Linz 








v Kremsthalbahn) . . 


1.435 


Bei Ausweichgleisen in den 








Bahnhöfen 4,3». 


26 


leipziger Pfenlel.ahn . . 


1.458 


3,05K». 


27 


Lübecker Pferdebahn . . 


1.100 


2,5»; in Strassen von ge- 








ringer Breite nur 2.3™. 


28 


Dampf Tramway Mailand- 








Gorgonzola- Vapri.» 


1,445 


Bei Ausweichgleisen 3,0». 


29 


Pferdebahn Mailand Morula 


1.445 


2,75". 


31 


Melzer Pferde-KUenl>ab.n . 


1,425 


Bei Ausweichgleisen 2, 125». 


32 


I'fenlel.iilin in Palermo 


1 .435 


Bei Ausweichgleisen 3,0». 


S3 


P.wener Pferde Eisenbahn 


1.435 


2,C3». 


34 


ltap|K>ltaweiler PftaiHB- 








Eisenbahn 


1.000 


2,8». 


36 


Stettiner Pferdebahn . . 


1,350 


2,«». 


30 


Strastburger Pfer.le-Kisen 








1,440 


2.9». 


37 


Stuttgarter Pfenlel.ahn 


1,430 


Bei Doppelgleinen 3,47». 


3« 


LiMuilhahn Tavier« • Km- 










0,715 


Au»weieJiaiellen»ind eigent- 








lich nicht vorhanden. In 








den ltangirgleisen auf 








Bahnhof Tavier» Taf 








II, Kig.3;i«t dictöeiscnt 








fernung 3,0». 


a:i 












1,436 


Bei den AusweichsteUen 








4,5». 


40 


Tri »B tat Tramway Crcacll 








schaft 


1,435 


3,7-. 


42 


Petenten - Tornesch . . . 


1,436 


3,6». 


43 


I'U*<'ht4T Niederländische 








Trauiway <ie»ellsehaft 


1,435 


Bei A UBweirhgleiaen 2,7». 


44 


Waldcnburger Hahn . . . 


0,760 


Mindestens 2,5». 


4« 


Wülfel Dohrencr 8tMft*n- 










| 1.000 


3,5 ». 


47 


Eisenbahn Wutha Kuhla 


1.436 


4,0». 
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41 Bahnen (8 schmal- uud 33 nonnolspurige) beant- 
worteten vorstehend»' Frage. 

Bei den Schmalspurbahnen betrugt die Entfernung 
von Mitte zu Mitte der Gleise in 4 Fällen 2,3«" bis 2.ö"> 
und in 4 Fallen 3 Im )V"; lx i den Nornialspurbahncn in 
4 Fallen 2 bis 2,3-, in 20 Fallen 2,4 bis 3,0» und in 
7 Fallen über 3,0 bis ä,0">. 

Toter den letzteren bat die Btidapester Strossen-Eisen- 
bahn (U) die geringste Entfernung von Gleisnütte zu Gleis- 
mitte, nämlich 2.0 uud 2,2 m l>ei I>ip|M'lgk'i.«eii, dann folgt 
die Grazer Tramway (lt.) mit einer Entfernung von 2,3 ,n 
bei Dop|>elglei.<*en in den engen Strassen und die Pferde- 
Eisenbahn Barnien-Elberfeld (3) mit 2.35 m . 

Frage 26. 

In welcher Weise werden die Schienen-Oberflächen 
abgenutzt? 

1. Arader Strassenbahn. { Vignolesschiene, Besscioer- 
stahl.) Anfangs standen alte Schienen in Verwendung, seit 
4 Jahren Stahlschicncn, deren Abuutzuugsdaucr noch un- 
Ix-slimmt ist, daher hierüW keine Erfahrungen vorliegen. 

2. Arnheim'sche Pferdebahn, v Hilleiisehiene aus 
Bessemerstahl.) Uelier ilie Abnutzung der Schien« Segen 
noch keine Erfahrungen vor, 

H. Pferde-Eisenhahn Hartnen-Elberfeld. (Rillen- 
schiene, Eisen.) Die Schiene war ursprünglich für Räder mit 
dem Spurkranz in der Mitte bestimmt. Ks werden Rüder mit 
einseitigem Spurkranz benutzt, daher eine einseitige Abnutzung 
der Schienen. 

•I Grosse Berliner Pferde • Eisenbahn. (Rillen- 
sehiene, Bessemerstahl.) In ilen von Pferdelmhnwagcu und 
Privatfuhrwerken am meisten frequeutirten Strassen hat sich 
in 5 Jahren eine Abnutzung von 2 — -i""" ergehen. 

ö. Bremer Pferdebahn. (Rillenschiene, Eisen.) Die 
Oberflächen der Schienen blättern in dünnen Schichten ab. 

8. Breslauer Strassen • Eisenbahn - Gesellschaft. 
(Rillenschiene, Bessemerstahl ! Genaue Beobachtungen liegen 
noch nicht vor Die erhöhten Schutzrippen der Spurkranz- 
rille in Curven (Taf. IV, Fig. 1a und lc) sind nach lUuhrcn 
stark ausgefahren und wären daher von 14 auf 1S mm zu 
verstärken. Siimintlä he anderen Dimensionen halten sieh 
gtit bewährt. 

!). Blldftpester Strasscn-Eiscnhahn. (Vignoles- und 
Rillensi'hiene, Eisen, Bessemerstahl.) I>ie Abnutzung iler 
Schienen ist eine gleichmäßige, nur ausnahmsweise kommen 
Quetschungen vor. 

10. Casselcr Trambahn. (Rillenschiene, Bessemerstahl.) 
An Stellen, wo Hie Schienen schlecht gelegt sind (mit Neigung 
nach Aussen) haben sich die Kanten der Schienen abgeblät- 
tert. Ausserdem ist die Abnutzung der Behielten unmerklich. 

11. Chemnitzer I'erdebahn. (Rillensehieue, Stahl.: 
Kine Abnutzung war noch nicht bemerkbar. 



12. Dampf Tramway t'omo Fino-Saronno. (Vignoles- 
schiene. Bessemerstahl.) Erfahrungen liegen noch nicht vor. 

13. Danziger Strassen - Eisenbahn. (Rillenschiene, . 
Eisen.) Hauptsächlich durch Ausreissen der Innenkaute der 
LanfBHche und Abscldeifen der Innenseite des Zwanges. 

14. Dresdener Pferdehahn. (Rillensehieue, älteren: 
Eisen, neueren; Stahl.) Werden abgeschlissen und an weichen 
Stellen niedergedrückt. 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. (Vignolcssch , 
Bessemerstahl.) Bis jetzt fast unmerklich, immerhin über 
auf der Strasse mehr, als auf der freien Stricke. 

10. Grazer Tramway. (Flachschiene, früher Beaaemer 
stahl, dann Martinsstahl.) Die Abnutzung der Seidenen ist 
bis jetzt minimal, und zwar Macht sich die Wölbung des 
Schienenkopfes ab. 

17. Pferdebahn Ilaag-Seheveningen. (Vignolessch., 
Bessemerstahl, i In starken Curven nutzt sich die innere Seite 
der hohen Schienen ab. 

18. Pferdebahn in Hannover. {Rillen- und Vignoles- 
schiene; Profil: A- Eisen, B-Eiscn und Stahl, C- Stahl. D- 
Stahl.) Die Kanten iler eisernen Schienen blättern ab, nanient- 
bch in Folge des starken Ijiatwagcnverkchrs. 

19. Heriues-Beaumont. (Vignolesschiene, Eisen.) Bis 
jetzt kommen allgenutzte Schienen nicht vor, aber es ist an- 
zunehmen, dass die Abnutzung am olieren Theile der Schiene 
sich zeigen wird. 

21. Strassenbahn Itzehoe- Lägerdorf. (Rillensehiene, 
Eisen und Stahl.: Nicht zu heurtheilcn, da bei der ersten 
Aidage grösstenteils alte Schienen verwendet wunlen. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. (Ril- 
lenschiene, Stahl.) Wenn gute süirke Holzunterlage, auf 
gerader Liuie eben abgenutzt; in Curven und bei älterer, 
weniger guten Unterlage, kanten die Schienen etwas, und 

, schleissen somit stärker auf der Kante längs der Rille. Ein 
grosser Schleiss wird durch die Unmasse von beladenen Ar- 
beitswagen, die nach und nach alle die Spurweite der Pferde- 
hahn haben und deslialb immer die Schienen suchen, her 
beigeführt und ist hier leider kein Verbot (wie in Berlin) 
dagegen. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw. - Gesellschaft, 
(Rillenschiene. Stahl.) Am stärksten gegen die Rille allgenutzt. 

25. Kremsmünster Linz (Krcmst halbahn), (Vif 
nolessehiene, Eisen.) Keine Erfahrungen. 

28. Dampf- Tramway Mailand - Gorgonzola- Vaprio. 
l Vignolesschiene, Bessemerstahl.) Uelier die Ursachen, welche 
die Iiis jetzt wahrgenommene ganz unbedeutende: Abnutzung der 
Schienen verursachen, lasst sieh vorläufig, wegen der kurzen 
Zeit der Verwendung derselben, nichts Bestimmtes sagen. 

29. Pferdebahn Mailand Monza. (Vignoles u. Hilten- 
schiene, System Marseilhin: Stahl, System Martau: Eisen : Die 
Eisenschienen (System Martau) nutzen sich an der inneren 
Kante ab. 

Iii. Metzer Pferde-Eisenbahn. (Vignolesschiene, Stahl.) 
Eine Abnutzung i*t bis jetzt noch nicht eonstatirt 
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32. Pferdebahn in Palermo. (Rillenschiene, Eisen.) 
Wahrend des dreijährig«'!» Betriebe* sind Spuren einer Ab- 
nutzung nicht bemerkbar 

33. Poscner Pferde-Eisenbahn. (Rillensehiene, Stahl.) 
Abnutzung noch nicht zu cnnstatiren. 

31. Rappoltsweiler Strassen - Eisenbahn. (Rillen- 
sehiene, Eisen.) Hei den Eisensehicnen int die Abnutzung 
eine sehr l>edeutende, so zwar, dass dieselben demnächst 
durch Stnhlsehienen gleichen Systems ersetzt werden müssen. 

35. Stettiner Pferdehahn. (Rillenschiene, Bessemer- 
stahl ) Die Abnutzung ist eine sehr befriedigende; 

3ß. Strassburgcr Pferde- Eisenbahn. ( RitlensehieOB, 
8tahl.) Abnutzung ist an den Stahlschienen noch nicht zu 
bemerken. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. ( Vignolcsschiene, Eisen 
mit Puddelstahlkopf.) Beim längeren Gebrauche fahren sieh 
die Köpfe an einigen Stellen breit; an den Kanten splittern 
schlecht geschweisste Stucke ah. 

3H. Loealhahn Tavicrs - Embresin. ( Vignuleewehiene, : 
Eisen.) Eine Abnutzung ist noch nicht zu erkennen; einzelne 
Schienen (namentlich Mutterschienen in Weichen) waren 
durch Langrissc (Schweissfehler) vollständig zerstört; doch | 
tlieilt der Chef de ligne mit, das* bis jetzt .Schienen noch 
nicht ausgewechselt seien. 

39. Temesvarer Strassen-Eisenbahn. (Rillenschiene, 
Eisen, Bessemerstahl.) Der Kopf wird breit gedrückt, die 
geneigte Ijutflläehc wird horizontal und gegen die Rille zu 
kantig. 

40. Triester Tram way-Gcscllschaft. (Rillenschiene, 
Bessemerstahl ! Keine Erfahrungen (liier Schienenabnutzung. 

42. Uetersen-Tornesch. (Vignolesschicne, Eisen.) Die 
Abnutzung ist nicht erheblich. 

43. Ut rechter Tramway. (Rillenschiene, Bessemer- 
stahl.) Die Linie ist seit dem 6. Octotar 1880 im Betrieb 
und hat noch keine Abnutzung stattgefunden. 

44. Waldenburger Bahn. (Vignolesschiene, Bessemer- 
stahl) Eine Abnutzung bis jetzt nicht bemerkbar. 

4">. Strassenbahn in Wiesbaden. (Rillenschiene, 
Eisen J Einzelne Schienen bliittern an den Kanten etwas 
ah. Im Allgemeinen ist wenig von Abnutzung zu merken. 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla. (Vignolesschiene, Bes- 
semerstahl.) Die Abnutzung ist mit Rücksicht auf die ge- 
ringe Daner des Verkehre« nur eine sehr unbedeutende. 



Von den 88 Bahnen, welche diese Frage beantworteten, 
bemerken bezüglich der Suhlschienen 

8 Bahnen, das* die Abnutzung geringfügig, worunter 
eine Bahn (Eiseuberg-Crosseuer lä) Is ifügt, das« diese 
auf der Strasse starker als auf offener Bahn; 
10 Bahnen haben in Folge der kurzen Verwendungszeit 
noch keine Abnutzung wahrgenommen oder gelten an, 
keine Erfahrungen zu besitzen; 



3 Bahnen bemerken, dass die Rillenrippe stark abge- 
nutzt wird. 

In Betreff der Eisenschienen geben 
2 Bahnen an keine Erfahrungen zu besitzen, 

4 Bahnen bezeichnen die Abnutzung nicht erheblich; 
9 Bahnen geben an, das» die Schiene theils abgeblÄt- 

tert, theils dass diese breitgedrüekt wird; hierunter hebt 
eine Bahn die Abnutzung an der Innenseite der Rillen- 
schienen hervor (Danziger Strasseneisenhahn 13), und eine 
Bahn (Hannoversche Pferdebahn 1H) bemerkt, dass die 
Abnutzung besonders stark sei in Folge Verkehres einer 
grossen Menge von Strassenfuhrwerken. 

Bei 2 Bahnen ist die Angulte unbestimmt, weil die 
Bezeichnung des Schicneiimateriales mangelt, oder alte 
Schienen bereits beim Neubau in Verwendung genommen 
wurden. 

Frage 27. 

Wird die Abnutzung vielleicht einer zu geringen 
Kopfbreite zugeschrieben? 

3. Pferde-Eisenbahn Barnten-Elberfeld. Die Kopf- 
breite ist zu gering für das jetzige Fahrmaterial. 

4. Crosse Berliner Pferde Eisenbahn. Nein. 

.V Bremer Pferdebahn. Die Abnutzung hat ihren 
Grund in überaus schlechtem Materiale. 

8. Breslauer Strassen - Eisenbahn - Gesellschaft. 

Nein. 

9. Budapester Strassen Eisenbahn. Nein. 
13. Danziger Strassen-Eisenbahn. Nein. 
14 Dresdener Pferdebahn. Nein. 

1"). Ei-enberg-Crossener Eisenbahn. Nein. 

17. Pferdebahn Haag-Seheveningen. Ja. 

18. Pferdebahn in Hannover. Nach bislang gemachten 
Erfahrungen nicht. 

21. Strassenbahn Itzehoc-LSgerdorf. Nicht zu be- 
urtheilen. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Nein. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.-fiesellsch. Nein. 

25. Kremsmünster Linz (Kreinsthalbahn). Keine 
Krfahrungeu. 

2t>. Leipziger Pferdebahn. Ja, zum Theil. 
31. Metzer Pferde-Eisenbahn. Bis jetzt noch nicht 
consuitirt. 

34. Rappoltsweiler Strassen-Eisenbahn. Nein, nur 
dem schlechten Materiale. 

37. Stuttgarter Pferdehahn. Nein. 

39. Temesvarer Strassen-Eisenbahn. Nein. 

42. Uetersen -Tornesch. Nein, 

44. Waldenhurger Bahn. Bis jetzt nicht bemerkbar. 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla. Soweit sich inzwischen 
beurtheilen lässt, ist die Rreite de» Schienenkopfes vollständig 
genügend. 



Digitized by Google 



Nur 22 Bühnen sind auf die Beantwortung vorstchen- ' 
der Frage eingegangen. 

Von diesen haben 4 Bahnen (Itzehoe- Lägerdorf 21, 
Kremsmünster- Linz 25, Metz 81 und Waldenburg 44) noch 
keine Erfahrungen; 2 Bahnen (Bremer Pferdebahn 5 und 
Rap|Htlts weder Strassenltuhn 84) führen als Grund der 
Abnutzung das verwendete schlechte Eiaeumaterial an; 
13 Bahnen (Berlin 4, Breslau 8, Budapest 1», Danzig 18, 
Dresden 14, Eisenberg-Crossen 15, Hannover IX, Küpen- • 
hageuer Pferdebahn 28. Kopeuhugeuer Vorst. -Spurw. 24, 
.Stuttgart 37, Temesvar 3it, l'etersen- Tornesch 42 und 
Wutha-Ruhla 47) bemerken dagegen, dass die Abnutzung 
nicht einer zu geringen Kopfbreite zuzuschreiben ist; nur 
3 Bahnen (Baruien-Ell>erfeld M, Ihiag Sehevcningen 17 und 
Ix-ipzig 2ti, diese letztere nur zum Theil) erkennen in der 
zu geringen Köpffanita der Schiene die l'rsachc dir Ab- 
nutzung. 

Frage 28. 

Hat sieh die Form und Stärke der Bchiene bewihrt 
oder sind diesbezügliche Aeiidcrungen angezeigt? 

1. Arader Strassenbahn. (Vignnlcsschienen.) Bis 
jetzt ja; die Strecken mit dem kleineren Schienenprofil 
werden jedoch sueeessive durch ein grösseres Profil ersetzt. 

2. Arnhciin sehe Pferdehahu. i, Rillenschiene [Syst. 
Demerbe].! Liegen ihk'Ii keine Erfahrungen vor. 

8. Pferde- Eisenbahn Barmen- Elberfeld. (Rillen- 
sehiene.) Die Form der Schiene, welche für ein ganz anderes 
Fahrbetrielwuiittel construirt war, hat sich für das neue Fahr- 
zeug nicht ltewährt. Die Einführung einer anderen Schiene 
ist deshalb in Aussieht genommen. 

•1 Grosse Berliner Pferde- Eisenbahn. [RiDen- 
schiene [Syst. Fischer-Dick;.! Beides ' (Form Und Stärke) 
hat sich gut liewährt. 

5. Bremer Pferdebahn. (Rillenschienc.) Die Schiene 
hat sich nicht Im währt 

8. Breslauer Strassen - Eisenbahn - Gesellschaft. 
(Rillcnschicne [Syst. J. u. <>. Büsingl) Ris auf die erhöhte 
Pchutzripitc der C'urvensehiene, welche zu schwach ist, haben 
sich die anderen Dimensionen der Schiene gut liewiihrt (vergl. 
Frage 26) 

9. Budapester Strassen-Eisenbahn. (Vignoles- und 
Rillenschienen.) Die ursprüngliche Form und Stärke der 
Schienen hat sich nicht bewihrt. Aenderungcn siml tbeils 
bereits vorgenoinmen, tbeils werden die Studien fortgesetzt. 

10. Trambahn Cassel. (Killenschien* [Syst. Heising, 
älteres System;.) Form und Stärke der Schiene hat sich 
nicht bewährt; für Maschinenbetrieb ist die Schiene viel zu 
schwach und man kann nur kräftige hohe Schienen empfehlen. 

11. Chemnitzer Pferdehahn. (Rillenschiene [Syst. 
Winby u. Lcviekj.) Form und Stärke halten sich bisher 
vorzüglich liewährt. 
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13. Danziger Strassen-Eisenbahn. (Rillenschienc 
[Syst. Büsing].) Form und Stärke hat sich bewährt. 

14. Dresdener Pferdebahn. \ Rillenschiene [System 
Büsing und J. u. 0. Büsing).) Die schmale Seite der Spur 
kranzrille an der eisernen Schiene ist zu dünn; an der 
stählernen wurde sie breiter gehalten (Taf. IV. Fig. •! u. 6a). 

15. Eisenberg Crossener Eisenbahn. (Vignolessch.) 
Die Schiene wäre richtiger anstatt 85™™ OO 1 ™» hoch, an- 
statt 10 mm '.) mm stark im Stege,, anstatt 7.t mm SO»"' breit 
im Fusse und daltei doch ebenso schwer. — Der Backen- 
radius für den Kopf könnte etwas grosser seiu( Taf. IX. Fig. 1). 

16. Grazer Tramway. (Flachschiene.) Für den Tram 
way- Inhaber hat sich die Form und 

F \ Stärke der S hiene bewährt Tal IV, 
Fig. 11). Für die Stadtgemeinde würde 
■LiV£j, .1 die skizzirte Form liesscr »ein. weil die 
- — 1 r f I äussere Anpflasterung ohne ltcsondcren 
Zwischenraum ermöglicht sein würde. 

17. Pferdebahn Haag-Schcveniugen. ; Vignoles- 
schiene [Syst. Haaruiaun;.) Die Form und Stärke der 
Schiene hat sich gut liewiihrt. 

LS. Pferdebahn in Hannover. (Vignoles und Rillen- 
schienen [Syst. Büsing, Dcmerbe u. Haarmann].) Mit 
Ausnahme von Prof. A (s. Frage 24) halten sich sämmtliche 
Schienen gut bewährt, dagegen ist die Lischenvcrbindung 
der Demerbeschiene ungenügend und ein häufiges Nach- 
stopfen des Stosses erforderlieh. 

151. Hermes- Beaumont. (Viguolesschiene..: Alles spricht 
dafür, dass das angewendete Schienenprofil sich liewähren 
winl. 

20. Ingolstädter Tramway. (Rillcnschicne [System 
J. u. O. Büsing .} Nach den bisherigen Erfahrungen hat 
sich Form und Stärke der Schiene liewiihrt. 

21. Strassenbahn Itzehoe-Lägerdorf. (Rillcnschicne 
[Syst. Büsing].) Nicht zu lieurt heilen, ila alte Schienen 
verwendet wurden. 

23. Kopenhagener Pfcrdebahn-Gesellsch. (Rillen- 
schiene.) Form und Stärke der Schiene hat sieh angeblieh 
bewährt; jedoch werden künftighin die Schienen etwas stärker 
und mit einer tieferen Rille Itcstellt, wodurch die Schienen 
steifer und auch länger dauern werden. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.-Gcsellsch. (Rillen- 
schiene.) Die Stärke hat sich vorzuglich ltewährt; die Schutz- 
rippe (Taf. IV, Fig. 10) konnte schmäler sein. 

25. Krenismünster- Linz \ K reinst halbahn ). (.Vig- 
uolesschiene., Hierüber liegen muh keim' Erfahrungen vor. 

26. Leipziger Pferdebahn. (Rillenschiene [System 
Loubat].) Die Schiene hat sieh wegen ihrer Leichtigkeit 
und geringen Tragfähigkeit nicht bewihrt, 

28. Dampf- Train way Mailand -Gorgonzola-Vaprio. 
{Viguolesschiene.) Form und Stärke der Schiene wird als 
dem Zwecke entsprechend erachtet. 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. ( Hartwichschiene [Sy- 
stem de Fcralj.) Ausserhalb der Stadt bat sich Form und 
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Stärke der Schiene tawährt, innerhalb dagegen nicht. Die 
nelien den Schienen zunächst befindlichen Pflastersteine :Taf. 
Vri, Fig. 2h) senken »ich sclir hold und «teilt alsdann die 
Schiene höher als das Pflaster, was Jen Verkehr der Strassen- 
fuhrwerke sehr erschwert. 

32. Pferdcba h i: i n t'alerlU i . iUUetlSChieft Runs 
und Stärke der Schiene hat sich hewährt; da die Wagen im 
lx ladenen Zustande nicht UUr 4 Tonnen wiegen, s.. genügt 
ilicsc Schiene vollkommen* 

3.1. Posener Pferde-Eisenbahn. (Rillenschiene [Sy- 
stem Kcifflcr'.i Die Scliicne hat sieh hewährt. 

34. Rappertsweiler Strassen-Eisenbahn, (Rillen 
schiene [System Demerhe[.) Die Dcmcrlicschionc in Stahl hat 
sieh so tiewährt, <lass Aendcrungen an der Form und Stärke 
di r Schiene keineswegs erforderlich sind, wogegen die Loschen- 
Verbindung d"r Schienen nicht ausreichend ist, da hier das 
Regenwasser eindringt und die Bettung unterspült. 

3ö. Stettincr Pferdebahn. (Rilleuschiene 'System J. 
und O. Büsingl) Form und Stärke der Schiene hat rieh 
gut hewährt. 

37. Stuttgarter Pferdehahn. In Folge der nngün- 
«tigeti Form der Itcrührungwflächen an den Schienen, hat 
sieh die LnseheliVerbindung nicht hewährt. 

35. I.iiealhahn Tavicrs-E m hres i H. (Vignolcs- 
schiene.) Noch Aussage des Chef de ligne hat das Profil 
sich bia jetzt vortrefllieh bewährt, so das* Aendenmgen nicht 
angezeigt erscheinen. 

Nach einer anderen Mittheilung erscheint dies l'rtheil 
unrichtig, du Profi! uiuweckmässig; und noch mehr liefrem- 
dend aber sei. dass im Jahre 1 H71» noch sehweisseiserne 
Schienen angewendet wurden. — Eine lange Dauer kann 
diese Schiene hei einer Looomntiv-Achsenlielastung von wenig- 
stens 5 Tonnen — wahrscheinlich i! Tonnen — nicht haben, 

oft. Temesvarer Strassen-Eisenbahn. ■ Rilleuschiene 
[System Loithal].) Die Form der Schiene hat sich liewährt. 
doch wären Ersparnisse im Materiale wünschenswert h. 

41. Dampf-Tram way Turin-Mnncalieri und Turin* 
(iassino. iVignoIessehicnc.) Form und Stärke der Schiene 
hat sieh bewährt. 

42. Uetersen-Tornesch. ( Vignolcswhiene.) Form und 
Stärkt' der Schiene hat sich bewährt. 

43. Utrechter 'Niederliind.) Tram war. (Rillen- 
sehiene [System Demerhe .) Form und Stärke der Schiene 
bat sich liewährt, speziell ffir Anlagen in gepflasterten Wegen. 

4t. Waldenburger Bahn. (Vignolcss« -hiene ) Die Sehie- 
nenfusslwite vontH)""" hntsieh lswährt,da kein Nacht heil aufge- 
treten. Wenn nicht Ixssonders auf Sparsamkeit gesehen werden 
mu-s, so sollt'- der Behielten fuss Tu 0 "" | ir eit ausgeführt werden. 

4">. Straßenbahn in Wiesbaden, I Hillenschiene 
Sy-teni Pasing . Hat sich hü jetzt ausgezeichnet bewährt 

47. EiseubahuWuthu Ruhla. ( Vignolesschicnc .) Nach 
den bisherigen Erfahrungen erscheint eine Aendcrung der 
Fonn und Stärke di r Schienen nicht angezeigt. 



Von den 37 Bnhnvcrwalutngcn. welche sich ülier diene 
Frage ausgesprochen halten, sind 3 wegen Mangel an ge- 
nügender Erfahrung nicht in der Lage, darüber ein Unheil 
ahzugelien. Die Antworten der übrigen 34 Hahnen lassen 
sieh wie folgt zusammenfassen: 

In 7 Fallen, in welchen die Vignolesschietie auf höl- 
zernen Quersehwellen angewendet ist. hat sich dieses* 
Sehicncnprotil \» \ entsprechender Form und Stärke Itewähr«. 

In 24 Fällen, In-i welchen OlH-rbnusysteine mit höl- 
zernen Langsehwellen (Hillen- oder Fluchschienen ) ange- 
wendet sind. Italien sich «lie verwendeten Schienen bewährt; 
betreffs der Halhmnndschicnen der Orazer Triunwoy (Di) 
wird jedoch erwähnt, dnss die äussere Kip]>e derselben 
einen rechten Winkel mit der Lauffläche bilden sollte, 
welche Form für dies äussere Allpflaster vortheilhoft wärt?; 
die Temesvarer Pferdebahn |3'J) fügt bei, dass Ersparnisse 
im Materiale wünschenswert!« wären, und die Hreslauer 
Strasscnbabn (*) bemerkt, dass die Sehutzrippe der Curven- 
schienen verstärkt werden sollte. 

Die Kopenhagener Pferdehnhn (23) wird künftighin 
etwas dicken- und mit einer tieferen Hille versehene 
Schienen bestellen, während die Kopenbagener Vorst. 
Spurw- Bahn (24) findet, dass die Sehutzrippe schmäler 
sein könnte. 

In 7 Fällen hat «ich die Sehieiienform nicht bewahrt, 
und zwar die symmetrische Rillenschienc der Rarmen- 
Klherfclder Huhn (3), weil für ein ganz anderes Roll- 
niaterial eonstruirt ; die Rillcnschicneit der Budupester 
Bahn ('.»), der Breiner (. r >), der t'asseler (10). der Hanno- 
ver' sehen. Prof. A (IX), der Leipziger Pferdebahn (86) und 
die eiserne Rilleuschiene (Syst. Büsing, älteres System ) 
der Dresdener Balm (14). 

Von den 10 Bahnen, welche eiserne OlHrlNiU-systome 
zur Anwendung brachten . äussern sieh 8 bezüglich der 
Fonn und Stärke der Schiene günstig; eine Bahn, nämlich 
die Metzer Pferdebahn (31) Itcmcrkt. dass sieh die zur 
Anwendung gelangte Hart wichschiene (System de Feral) 
nur ausserhalb der Stadt bewährte, im gepflasterten Theil 
der Stadt alu-r nicht, und eine Bahn, nämlich die Eisen - 
berg-Crosseiier Eisenbahn (Iii) hält eine Vergrössening der 
Schienenhöhe und Fussbreite und eine Verminderung der 
Stegdicke ihres Profiles für zweckmässig, 

UcIht die Dcnierheschiene wird von Hannover (18) 
und Rappoltswciler (34) noch bemerkt, daß die Laschen- 
Verbindung nicht ausreichend sei und häutiges Naehftopfen 
des Stosses erforderlich werde, du das Hegenwasser hier 
eindringt und die Bettung unterspült. 
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Frage 29. 

Welche Dauer kann nach den bisherigen Erfahrungen 
für die Schienen angenommen werden? 

1. Arader Strassenbahn. (Bessemerstahl.': Die Schie- 
nendauer kann mit 20 Jahren angenommen werden. 

2. Arnhciiu'eche Pferdebahn. ( Bessemerst.) Liegen 
noch keine Erfahrungen vor. 

3. Pferde-Eisenbahn Barmen-Elberfeld, (Eisen.) 
Die Schienendauer wird auf ungeßihr 10 Jahre geschätzt 

4. Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn. ; Bessemer- 
stahl.) Bi'i der verstärkten Schiene, System Fischer-Dick, 
wird eine Dauer von 30 Jahren angenommen. 

5. Bremer Pferdebahn. (Eisen.) Die Dauer wird 
auf 8 bis 10 Jahre berechnet. 

8. Breslauer Strassen - Eisenbahn- Gesellschaft. 
(Bessemerstahl) Die Schienendauer wird mit mindestens 15 
Jahren Iwmessen. 

9. Budapester Strassen Eisenbahn. (Eisen und 
Bessemerstahl ) Die Schienendauer wird mit 15 Jahren an- 
genommen. v 

11. Chemnitzer Pferdebahn. (Stahl.) Es ist mit 
Sicherheit anzunehmen, das* die Schienen wahrend der Dauer 
der Concession nicht ausgewechselt zu werden brauchen. 

13. Danziger Strassen Eisenbahn. (Eisen.) Dauer 
10 Jahre. 

14. Dresdener Pferdebahn. (Aeltcrc: Eisen, neuere: 
Stahl.) Dauer der eis. Schienen im Durchschnitte 10 — 12 Jahre. 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. (Bessemerst) 
Dauer 20 — 25 Jahre, selbst in der Strasse. 

16. Grazer Tramway. (Früher Bessemerstahl, dann 
Martinsstahl. ) Nachdem die Schienen in Folge ihre* sym- 
metrischen Querschnittes umwendhar Rind, und die Abnutzung 
bislang sehr gering, so kann die Dauer auf 15 Jahre 
nommen werden. 

17. Pferdebahn Haag-Scheveningen. (] 
stahl.) Die Dauer ist noch nicht zu bcurtheilen. 

18. Pferdebahn in Hannover. (Profil: A-Eisen. B- 
Eisen und Stahl. C-Stahl, D- Stahl.) Schienendauer bei Profil 
A 10 Jahre; über die Profile B, C und D fehlen die Erfah- 
rangen. 

19. Hermes- Beaumont. (Eisen.) Dauer 15 Jahre. 

22. Königsberger Pferdebahn. (Eisen.) Wegen der 
geringen Beanspruchung wird die Dauer sehr gross sein. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gcsellseh. (Stahl.) 
Mit Rücksicht auf den Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke 
längs den Schienen ist die Dauer mit 8—14 Jahren anzu- 
nehmen. 

Da die innere Hälfte der Schienen auch ziemlich breit 
ist. so werden die besseren von den ausgewechselten Schienen 
auf makadamisirten Strassen gekehrt verwendet, und somit 
noch eine Zeitlang längs der schmäleren Kante befahren. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.-Gesellsch. (Stahl.) 
Beim jetzigen Verkehr (1 Wagen alle 10 Minuten) kann die 
Dauer der Schienen mit 15 Jahren angenommen werden. 



25. Kremsmünster-I.inz (Kremsthalbahn). (Eisen.) 
Liegen noch keine Erfahrungen vor. 

26. Leipziger Pferdebahn. (Stahl.) Dauer 7 — 8 Jahre. 

28. Dampf-Tramway Mailand - Gorgonzola-Vaprio. 
(Bessemerstahl.) Der gegenwärtige Verkehr vorausgesetzt, 
ist die Schienendauer mit 20 — 25 Jahren anzunehmen. 

29. Pferdebahn Mailand -Monza. (Marseillon: Stahl, 
Martau: Eisen.) Die Eisenschienen werden nicht über 7 Jahre 
dauern; an den Stahlschienen ist bis jetzt keine Abnutzung 
bemerkbar. 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. (Stahl.) Es liegen 
n<xh keine Erfahrungen vor. 

32. Pferdebahn in Palermo. (Eisen.) Nach den bis- 
herigen Erfahrungen kann die Dauer der Schienen mit 12 
bis 15 Jahren angenommen werden. 

33. Posener Pferde- Eisenbahn. (Stahl.) Die Schienen- 
dauer ist noch nicht zu l>eurtheilen, voraussichtlich wird diese 
15-20 Jahre betrugen. 

34. Kappoltsweilcr Strassen Eisenbahn. (Eisen) 
Liegt noch keine genügende Erfahrung vor. 

37. Stuttgarter Pferdebahn, i Eisen mit Puddelstahl- 
kopf.) Die Dauer ist theilweise nur 6 Jahre gewesen; bei 
gutem Materiale wird sie höher als 10 Jahre geschätzt. 

39. Temesvarer Strassen ■ Eisenbahn. (Eisen und 
Bessemerstahl.) Die Dauer der Schienen kann unter Um- 
ständen mit 12—15 Jahren angenommen werden. 

40. TriesterTramway-Gesellsehaft. (Bessemerstahl.) 
Fehlen die Erfahrungen. 

42. Uetersen Tornesch. (Eisen.) Die Dauer ist sehr 
gros* anzunehmen. 

44. Waldenburger Bahn. (Bessemerstahl.) Die Dauer 
kann noch nicht angegeben werden. 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla. (Bessemerstahl.) Die 
Dauer der Schienen läset sich heute noch nicht bcurtheilen. 



Von den 32 Bahnen, welche auf die Beantwortung 
vorstehender Frage eingegangen sind, erklären 9 Bahnen 
(2, 17, 25, 31, 33, 34, 40, 44 und 47) noch keine ge- 
nügende Erfahrung zu besitzen. 6 Bahnen (3, 5, 13. 14, 
18 Protil A und 29), welche Eisenschienen verwenden, 
sehätzen die Dauer auf 7— 12 Jahre und 2 Bahnen (22. 42) 
bezeichnen die wahrscheinliche Dauer ihrer Eisenschienen 
als eine sehr grosse. 

Andere 7 Bahnen (9, 16, 19, 23, 24, 32 und 39), 
welche theils Eisen- theils Stahlschienen benutzen, nehmen, 
ohne in ihrer Angabe einen Unterschied zwischen Eisen- 
und Stahlsehienen zu machen, eine Dauer von beiläufig 
15 Jahren an. 

8 Bahnen äussern sich l>ezüglich der verwendeten 
Stahlsehienen und zwar l>cmisst die leipziger Pferdebahn 
(26) tüe Dauer ihrer Schienen auf 7 8 Jahre; die Arader 
(1), die Breslauer Strassenbahn (8) und die Posener Pferde- 

6 
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bahn (33) auf 1f>— 20 Jährt-: die Bahnen Ei.-H-nberg-Crossen 
(16) und Moiland-Goi-grmzola-Vaprio (2H| auf 21) — 2i> Jahre; 
die gros.«* Berliner Pferdebahn (4) auf 30 Jahre; die Chem- 
nitzer Pferdehtdin (11) rechnet, dass wflhrend ilirer Con- 
cc8sion«<lau< r die Auswechslung ihrer Schienen nicht nöthig 
ist, und l*oi einer Balm mangeln die Erfahrungen. 



Ist die Form der Schienen für die Reinhaltung der 
Gleise Hunstig? 

1. Aradcr Straßenbahn. Die Form der Schiene 
bietet keinerlei Schwierigkeit für die Reinhaltung der (Meise. 

3. Pferde-Eisenbahn Barmen Elberfeld. Nein. 

4. Grosse Berliner Pferde- Eisenbahn. Ja 
5 Bremer Pferdebahn. Sehr günstig. 

7. Bremerhafener Strassenbahn. An und für sich 
ist das Ilaarmann sehe System mit Doppel-H-hieneli für die 
Reinhaltung der Gleise günstig, da jedoch ans falscher Spor- 
samkeit beim Bau die anfangs vorgesehene Bettung der 
Schienen auf Beton unterblieben, und da die nur periodisch 
angewendeten Verbindungsstücke je zweier dicht nobel] ein- 
ander liegenden Schienen das Eindringen des Regenwassers 
unter die Seidenen und die Bildung von Pfützen befördern, 
K liegt der Oberbau bd Regenwetter stet« in einer Schlamm- 
massc und muss sehr bald eine solidere Bettung erhalten. 
(Vergl. Taf. VII, Fig. 3— 3c). 

S. Breslauer Strassen-Eisenbahn-Ge- 
sellschaft. Vortheilhafter ist ein Profil mit An- 
zug, jedoch wird dann die S|uirkranzrille breiter. 
!> Budai»ester Strassen Eisenbahn. Bietet keinerlei 
Schwierigkeit. 

10, Trambahn Cassel. Ja. 

11. Chemnitzer Pferdebahn, Ja. 

13. Danziger Strassen- Eisenbahn. Ja. 

14. Dresdener Pferdebahn. Ja. 

15. Eisenberg-Crossciier Pferdebahn. Ja. 

16. Grazer Tramway. Ja, es ist fast keim- Reinhal- 
tung nöthig. 

17. Pferdebahn Haag Sehevenineen. Ja. 



Meinung vieler, die Vignolessehiene auf Querschwelh-n an- 
wendete. L'm die Coneesaion zu erwerben, musute sie sich 
verpflichten, für den Fall, doss dieses Oherbausystcm den 
Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke beeinträchtigen sollte, 
das-sellie gänzlich umzuändern. I>ie Erfahrung hat aber alle? 
diese Befürchtungen zerstreut und so wird jetzt das Vignoles- 
schiencnsysteni ls-im Bau aller I^miotivStrassenbahnen 



IS. Pferdebahn in Hann 



Pn.fil C (Di 



ist für die Reinhaltung der Spurkranzrillc ihrer schrägen 
Wandung wegen am besten, da letztere das Festsetzen des 
Strassen Kehrichts wesentlich verhindert. 

19. Hermes- Bcaumont. Ja. 

20. Ingolstädter Train way. Ja. 

23. Kopenhagener Pferdebahn ■ Gesellschaft. Ja. 

24. Kopenhagener Vorst Spurw.-Gcsellsch. Nein, 

25. Krcmsmnnstcr- Linz i Kremsthalbahn). Ja. 

26. Leipziger Pferdebahn. Ja. 

28. Dampf-Tram way Mailond-Gorgonzola- Vaprio, 
Die verwendete Forin der Schiene ist für die Erhaltung und 
für den Locomotivbetrieb die l»este, welche angewandt werden 
kann. Diese Gesellschaft war die erste, welche, gegen die 



2i». Pferdebahn Mailand Monza Bei gepflasterten 
Strassen, ja. 

31. Metzer Pferde Eisenbahn. Ja 

S2. Pferdebahn in Palermo. Sehr günstig, da die 
Schiene mir wenig ülier das Strassenniveau hervorsteht und 
keine scharfe Kante besitzt. 

33. Posener Pferde-Eisenbahn. Ja. 

34. Rappoltsweiler Strassen-Eipenbahn. Ja 

35. Stettiner Pferdebahn. Ja. 

3ß. Strassburger Pferde-Eisenhahn Ja 
37. Stuttgarter Pferdebahn. Ja, wenn die Spurrinne 
durch angenietete Winkeleisen gebildet ist ; sonst ist die Rein- 
haltung umständlich (vergl. Frage 32). 

3!). Temesvarer Strassen Eisenbahn. Die Rein 
haltung der Schienen ist l>ei normalem Wetter leicht, nur 
bei Tbauwetter und Frost ist die Rille schwer zu reinigen 

40. Triester Tramway-Gesellsch. Ziemlich günstig. 

41. Dampf-Tramway Turin-Moncalieri und Turin- 
Gassi no. Ja. 

42. Uetersen-Tornesch. Ja. 

43. Utreehter (Niederländ) Tramway. Für ge 
pflasterte Wege ist keine Iwssere und einfachere Oonstruction 
ltckaunt, als die Dcmerbesehienc. Nur wo Gegenschienen 
vorkommen, ist für die RUanhaltung de r Spurkninzrille grössere 
Sorge erforderlich. 

44. Waldenburger Bahn. Das Gleis bleibt stete rein, 
weil dassells.» höher liegt. 

45. Strassenbahn in Wiesbaden. Sehr günstig 
47. Eisenbahn Wutha Ruhla Ja. 



Von den 3H Bahtivenvaltungen , welche diese Frage 
beantworteten, Wjahen diescllte 30 Bahnen (hierunter hallen 
Ii» Bahnen Rillenschienen . 2 Bahnern Hochitehiencn mit 
Gegenschienen, welche eine Rille bilden, und 9 Bahnen 
Vignolesschi. ncn, welch letzten» aber in nieist ungepHiistcrten 
Strassen liegen, in Verwendung); 

bei 2 Bahnen, wovon die Pferdebahn Mailand - Monza 
(21*1 Vignolcsschicnen mit Gegenschienen (System Marseilion) 
und die Niederland. Tramway-Gesellschaft (43) die Demcrl>e'- 
sche Schiene (mit Rille) in Anwendung haben, hat sieh die 
Form nur in gepflasterten Strassen für die Reinhaltung 
günstig erwiesen. 1 Bahn (Triester Tramway 40) findet 
die Form (Rillen.sehicne). ziemlich günstig für die Rein- 
haltung; 
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1 Balm (Breslau«- Strassenbahn 8) bemerkt, dass 
Rillenwande mit Anzug, statt solche mit vertikalen Rillen- | 
wanden, vortheilhafter sind, wodurch aber dann die Spur- 
kranzrille breiter würde; 

1 Blüm iTeme-varer-Bahn 39) gieM an. dass die Lou- 
hatsche Rillensebiene l« i günstiger Witterung leicbt, bei 
Thann cttcr und Fror-t sebwierig rein zu balten sei; 

2 Bahnen (Barmen- ElU-rfelder S, und Kupcnhagcner 
Vorstadtbahn 24) bezeichnen die l*i Urnen angewendete 
rillenfOnnige Schiene als ungünstig. 

Die Bremerhafener Strassenbahn (7) bezeichnet die 
mangelhafte Bettung der Haannann'schen Doppelschiene 
für die Reinhaltung iüh sehr ungünstig, indem der Oberbau 
lai Regenwetter in einer Schlainmmasse liege und bald 
eine solidere Bettung erhalten müsse. 

Frage IL 

tiestattet das Bahngleis den l'cbergang von Wagen 
der Vollbahnen ohne Nuvhlheil für das Gleis? 

1. Arader Strassenbahn. Der l"cl>ergung der Wagen 
der Vollbahnen ist ohne Naehtheil möglich. 

:?. Pferde-Eisenbahn Barmen-EIberfeld. Nein. 

4. Grosse Berliner Pferde Eisenbahn. Der Ueber- 
gang von Wagen der Vollbahnen kann der geringen Killen- 
breite wegen iilierhaupt nicht stattfinden. 

8. Breslauer Strassen Eisenbahn - Oesellschaft. 

Nein. 

9. Budapester Strassen Eisenbahn. FürdenUeber- 
gang von Wagen der Volllwhnen ist der Oberbau zu schwach. 

12, Dampf Tramway Como- Fino-Saronno. Der 
l'ebergang könnte ohne Schwierigkeit stattfinden. 

14. Dresdener Pferdebahn. Wagen der Vollbahnen 
kommen nicht auf das Gleis. 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. Alle Wagen, 
welche nicht zu steif sind, sonach im Maximum 5™ festen 
Radstand haben, können übergehen. 

16. (Jrazer Tramway. Nein. 

17. Pferdebahn Haag Scheveningen. Nein. 

18. Pferdebahn in Hannover. Nein. 
20. Ingolstadter Trainway. Nein. 

22. Königsberger Pferdebahn. Ja, es werden üUt- 
haupt nur Vollbahnwagen bewegt. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw. -Gesellschaft. Ja. 

25. Kremsmünster-Linz. (Kremsthalbahn.) Ja. 

28. Dampf-Tramway Mailand-Gorgontola-Vaprio. 
Der U ebergang von Wagen der Vollhahnen auf die Strassen- 
liahn ist nicht möglich, weil in jenen Gleisstrecken, welche mit 
I^eitschienen versehen sind und eine nur 'A0 mm Spurkranz- 
rille haben, die scharfen Curven unrl die Verschiedenheit der 
Wagenkuppelung dies nicht gestattet. 

29. Pferdebahn Mailand Monza. Nein, die Spur 
kranzrille (28 mm ) ist zu schmal. 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. Nein. 



82. Pferdebahn in Palermo. Nein. 

33. Posener Pferde- Eisenbahn. Nein, die Spur- 
kranzrille ist zu eng und zu schmal. 

35. Stettiner Pferdebahn. Ja. 

3<>. Strasshurger Pferde Eisenbahn. Nein. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Ein l"ebergang der 
Wagen der Vollbahn ist noch nicht versucht worden. 

39. Temesvarer Strassen- Eisenbahn. Das Bahn- 
gleis gestattet den l'ebergang von Wagen der gewöhnliehen 
Eisenlmhnen ohne Naehtheil. 

40. Triester Tramway Gesellschaft. Nein. 

41. Dampf Tramway Turin Moncalicri und Turin- 
Gassi no. Ja, der l'eliergang könnte stattfinden. 

42. Uetersen-Tornesch. Ja. 

43 l'trechter ; N iederliind.) Tram way. Nein. 
47. Eisenbahn Wutha-Buhla. Ja. 



29 normalspurige Bahnen beantworteten vorstehende 
Frage; 22 verneinend und 11 bejahend: unter diesen letz- 
teren jedoch stellt die Eisenberg-Crosscner Bahn (15) als 
Bedingung, dass die Wagen keinen grösseren festen Rad- 
stand al* . r ) m haben dürfen, und che Köuigsbcrgcr Pferde- 
bahn (22) bemerkt, dass auf ihrer Strecke überhaupt nur 
Vol Ibah 1 1 wagen verkehren. 

Von den Bahnen, wo das Bahngleis den l'eKrgang 
von Wagen der Vollbahnen nicht gestattet, wird als Grund 
hiefür die schmale Rillenbreite, «las schwache Schienen- 
profil, dar grosse Radstand der Vollbahnwagen und die 
Verschiedenheit der Wagenkuppelung angeführt. 

Fr*«« 82. 

Ersehwert oder beeinträchtigt das Strassenbabu- 
gleis den Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke, 
und welch« Erfahrungen wurden gemacht bezüg- 
lich der in der Strassenmittc gelegenen Gleise? 

1. Arader Strassenhahn. Nein, weil die Pflasterung 
zwischen und nels n dem Gleis beiderseits mit dem Strassen- 
niveau gleich gehalten wird ; es niuss aber gesorgt werden, 
dass die Anprlastcrung gut erhalten werde. 

2. Arnheitn sehn Pferdebahn. Nein. 

3. Pferde-Eisenbahn Ilarmen-Elbcrfeld. Die breite 
symmetrische Schiene erleichtert dem Fracht- und Geschäft« 
fuhrwerk den Verkehr ganz wesentlich, da derartige Fuhrwerke 
fast alle dasselbe SpunnaasH angenommen halten und stets 
auf den Schienen fahren, vornehmlich im Winter, wenn das 
Gleis von Schnee unrl Eis ln'fn'it ist. 

Als schädliche Folge dieser starken Benutzung des Gleises 
zeigen sieh partielle Einsenkungen des Pflasters, häufige 
Zerstörungen an Herz- und Weichenstücken. Lossen einzel- 
ner Schienen und starke Verschmutzung der Sebienenrille. 

Da nicht alle Pnasteninsenkungcn unmittelbar wieder 
hergestellt werden können. sammelt sich in ihnen Schmutz 
und W asser, welches von anderen Fuhrwerken umhergespritzt 

9« 
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wird; auch beeinträchtigen solche Einsenkungen die I^ichtig- 
keit de« Querübcrgunges für leichten Fuhrwerk 

In den Curvenschicnen find Spurkmnzrillcn von 50"" 
Weite, ohne das* bis jetzt ein Vorfall von Bedeutung dadurch 
hervorgerufen worden wäre. 

4 Grosse Berliner Pferde- Eisenhahn. Durch die 
syiu metrische Schiene is-t bei guten» Prlasternnschlus* eine 
rJeeinträehtigung des übrigen Wagenverkehres ausgeschlossen, 
solsald das Maas.« der Rillenbreite nicht ül>er 35 nun hinaus 
geht. 

5. Bremer Pferdebahn. Durch die angewendete Schiene 
wird das gewöhnliche Fuhrwerk auf das Schlimmste heein- 
triichtigt. 

Die Räder dieser Fuhrwerke setzen «ich im Gleiste fest 
und ist dann ein Ausweichen oft sehr schwer. 

Am richtigsten ist eine Rillenhreite von 3ii mm . 

8. Breslauer Strassen • Eisenhuhn ■ Gesellschaft 
Wenn das A»»pflaster und das Zwischenptiastcr im guten Zu- 
stande erhalten wird, so winl der Verkehr der gewöhnlichen 
Strasscnfuhrwcrke nicht Ix-einträchttgt. 

Wird auf niakadniuisirten Strassen zwcisjtunnig gefahren, 
laufen die Pferde leicht in Rinnen, die durch da« Los- 
rcissen mit den Stollen des Hufeisens entstehen. Bei ein- 
s]winnigein Fahren tritt dies weniger hervor, weil das Pferd 
nicht immer genau in der Mitte läuft. 

!» Bndftpestei Strassen-Eisenbahn. Der Verkehr 
der gewöhnlichen Stnissenfnhrwcrke winl bei gut erhaltenem 
Pflaster nicht beeinträchtigt. 

Dem ortsüblichen Fuhrwerk entsprechend ist die Rinne 
der Schiene auf 40"' m normirt. 

In der Mitte einer iiuikadamisirtcu Strasse war»' das 
Gleis störend. 

10. ('asseler Trambahn. An Stellen, wo das Gleis im 
PHaster liegt, wird der Verkehr der gewöhnlichen Strassen- 
fuhrwerke nicht beeinträchtigt, wohl aber auf chaussirtcu Wegen, 
weil hier die Schienen sehr leicht höher zu liegen kommen, 
als .ler übrige Strasscnkörpcr. Ks findet dann oft ein Gleiten 
der Fuhrwerke an den Schienen entlang statt. 

Die Breite der Spurkranzrille i 34 ■"■) ist für den Strassen- 
verkehr nicht im geringsten störend. 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Es hat selbst der 
Transport schwerer luvten, wie Dampfkessel und Isomonit iven, 
beim Passiren des Gleise* diesem keinen Xachtheil gebracht. 

Es wurde jedoch leider die Erfahrung gemacht, «läse das 
Gleis vorzugsweise von gewöhnlichen Fuhrwerken zum leich- 
teren Fortkommen benutzt winl, was bei Schneefall den Pfenle- 
liahnwagen die Fahrt sehr erschwert. Es ist dies eine Folge 
davon, dass in dem betreffenden Polizeiregulativ der Passus 
fehlt. dass anderen Fuhrwerken das uunöthige Fahren auf den 
Schienen, so lange- die übrige Stnu*jennache frei ist, unter- 
sagt wird. Obgleich an den Strnsseneeken angeschlagen ist: 
* Rechts fahren », fahren alle Fuhrwerke auf dem Gleise ent- 
lang und es vergeht fast keine Woche ohne irgend welchen 
Zusammenstoß. 



Ein Unglücksfall durch Einklemmen von Rädern in die 
Spurkranzrille ist noch nicht bekannt geworden 

12. Dampf -Tram way Cotno- Fino-Saronno. Die ge- 
wöhnlichen Fulirwerke können das Gleis nur in Strecken 
Übersetzen, wo dasselbe zwischen Häusern liegt, und wird 
hierdurch der Verkehr nicht lieeinträchtigt. 

Die angewendete Breite der Rille, welche als die grinste 
zulassige unerkannt wird, licträgt in diesem Falle 40 mm 

13. Danziger Strassen - Eisenbahn. Der Verkehr 
gewöhnlicher Wagen ist in keiner Welse beeinträchtigt, da 
die Bahn vollkommen im Niveau der Strasse liegt, und die 
Spurkranzrille bei 32 n ' m Breite eng genug ist, um das Ein 
klemmen der Räder gewöhnlicher Wagen, und breit genug, 
um das Einklemmen der Hufeisenstollen auszuschließen 

Hinderlieh ist das Gleist dagegen dem gewöhnliehen 
Verkehr mit Schlitten, weil die eisernen Läufer dersell)en in 
der Regel genau in die Spurkranzrille hineinpassen, und weil 
bei Strassenkreuzungen Sehlitten auf dem von Schnee lw 
freiten Gleis sich leicht festklemmen. 

14 Dresdener Pferdebahn Bei der alten Construc- 
twn ist das Gleis nur dann störend für den Verkehr, wenn 
das Pflaster resp. die Schotterung an den Schienen aus- 
gefahren und nicht im guten Zustande ist. 

Die Spurkranzrille hat dunhaus keinen störenden Ein- 
tluss auf den Verkehr. 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. Auf der freien 
Strecke ist der Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke gar 
nicht beeinträchtigt. 

Iii den ziemlich engen Dörfern dagegen, wo 4-, ■>-. auch 
(i mal von der einen Seite zur anderen hinübergegangen wer- 
den muss und dadurch sehr schräge Uebergänge (bis zu 25° } 
entstehen, auch weil das Gleis oft in der Mitte liegt, und 
da wo nur 0,35 — auf der einen und 3,0 m auf der anderen 
Seite frei sind, da sind die Bauen» l>ei den Erntefuhren zu- 
weilen Itehindcrt. 

Unfälle sind nl>er noch nicht Vorgekommen, weil im 
Schiit! gefahren wird und weil ein Wächter vorausgeht 

Ki. Grazer Tran» way. Die ( oustruetion de» Tnimway- 
gleises ist Tür die Erhaltung der Strasw-nprlasterang nicht 
vortheilhaft und ersehwert insoferne den gewöhnlichen Wagen 
verkehr, als lieim Fahren iler Fuhrwerke der Strasse entlang 
die Räder in die Spurkranzrille, deren Breite ungleich ist, 
kommen und ein Herabsteigen der Räder aus der Rille einen 
Kraftaufwand der Pferde erfordert, und damit gleichzeitig die 
Wagenachsen stark in Anspruch genommen werden 

Man kann schon jetzt stark ausgefahrene Rinnen im 
StrasHcnpflaster parallel zur Schiene verfolgen 

17. Pferdebahn Haag-Scheveningen. Nein. 

18. Pferdebahn in Hannover. Nein; die Fuhrwerke, 
sowohl Luxus- als auch I,ast wagen, benutzen mit Vorliebe 
den Schienenstrang. Eine Störung des Verkehres findet nir- 
gends statt. 

20. Ingolstädter Tramway Trotz der ersten Abnei- 
gung, namentlich der StrassenfuhrwerksU-silzer, sind eigent- 
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lieh begründete Klauen nicht vorgekommen und enthalten 
«ich Iju>twagen ziemlich den Gleises auf der Strasse vor der 
Stadt; die schmälste Strassenstellc innerhalb der Stadt ist 
zwischen den Trottoirs 7,7 der Vorkehr gerade dort lebliaft, 
da« Gleis ganz nahe dem einen Trottoir Und fürchtete mar» 
l>ezüglich dieser Stelle Störungen, doch kam gerade dort noch 
nichts vor und geht das entnpetente Urtheil dahin, daas der 
Tramwayverkehr nirgends störend einwirkt. 

21. Strassenbahn Itzohoe-Lügordorf. Es sind bis 
jetzt weder Störungen vorgekommen noch Beschwerden er 
hoben worden. 

Die Kreuzung der Chaussee für I^oeomotivbetrieb wurde 
nur unter der Bedingung gestattet, das» dieselhe mit Flach- 
schienen ausgeführt werde. 

22. Königsberger Pferdebahn. Das gewöhnliche Fuhr 
werk fuhrt vielfach genau zwischen den Schienen. Hierdurch 
wird das Pflaster innen an den Schienen ziemlich abgenutzt 
und ist daher eine gute Kiesbettung und Verwendung guter 
Steine liesonders au dieser Stolle erforderlich. 

Eine Erschwernis.* für Fuhrwerke ist nur insofern« vor- 
handen, als das Ausweichen au* dem Gleis schwierig ist, 
weil die Räder an der Schienenkante gleiten. 

Eine Spurkranzrille ist nicht vorhanden. 

28. Kopenhagener Pferdebahn ■ Gesellschaft. In 
gepflasterten Strassen ist der Verkehr der gewöhnlichen Fuhr- 
werke nicht im Geringsten beeinträchtigt. 

Das Pflaster wird im Frühjahr einer Hauptreparatur 
liings allen Gleisen unterworfen, und übrigens durch bestän- 
dige Controle genau mit den Schienen in gleicher Höhe um! 
mit gutem AnsehhiRs gehalten. 

Nur auf chaussirten Strecken, wo keine Kantsteine neben 
der eigentlichen Fnhrhtthn liegen, machen private Fuhrwerke, 
namentlich wenn die Spurweite abweichend und viel Nüsse 
vorhanden ist, oft Vertiefungen liings den Schien«», veran- 
lassen dadurch öfters Rc]«nraturen, um den gewöhnlichen 
Fuhrwagcn dus reberfahren und Abbiegen zu erleichtern. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.-Gesellsch. An 
Stellen, wn das Gleis in der Mitte der Strasse liegt, ist es sowohl 
mit Rücksicht auf die Dauer wie auch auf die Bequemlich- 
keit des I jindwagen -Verkehres am besten längs des Schienen- 
strange«, innerhalb und ausserhalb, das Strosscnplanuni mit 
grossen tiefen Steinen zu pflastern. Die Steine sollen auf 
eine Betonunterlage gelegt und die Fugen mit Cement aus- 
gefüllt werden. Al>er sowohl die Anlage- als die Erhaltungs- 
kosten werden bedeutend grösser und diese Methode wird 
bei einer weniger guten Instandhaltung den Pferden Insleutend 
schaden. Am liesten ist daher das Gleis an der Seite der 
Strasse zu legen. 

Die angewendete Schienenform erschwert am wenigsten 
mm> kehr, ist jedoch schwieriger als beistehende 

F. Ttu n inzuhalten. 

25. Kremsmünster-I.inz (Kremsthalbahn). Nein; 
liei entsprechender Kinschotterung zwischen und nelx-n den 
Schienen, kann man anstandslos quer über die Gleise mit 



Fuhrwerk fahren Anderseits bildet sich die Spurkranzrille 
ganz von selbst und in der richtigsten Form. 

2t>. Leipziger Pferdebahn. Ja, wegen der schmalen 
Zwangschienen, namentlich bei etwas aljgenutztem Kopfe 

28. Dampf-Tramway Mailand -Gorgonzola • Vaprio. 
Der Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke wird nicht erschwert, 
da gewöhnlich das Gleis von der übrigen Strasse mittelst 
Budabweiscr getrennt ist. 

Wollte man das Bahngleis mitten in der Fahrstrasse 
legen, so müsste dasselbe mit Leitschienen versehen und die 
Spurkranzrille 80 mm breit gehalten werden: auf diese Art 
wünle man den Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke nicht 
beeinträchtigen. 

29. Pferdebahn Mailand- Monza. Bei den gepflaster- 
ten Strassen wird der Verkehr der gewöhnlichen Fahrwcrko 
nicht beeinträchtigt; Is'i den geschotterten Strassen al>er wird 
in Folge des Niveau -Unterschiedes von 20 bis HO" 1 ™ zwischen 
Schienenoberknnte und Beschotterung das Passiren für gewöhn- 
liche Fuhrwerke erschwert. Beim Hogonwotter wird der er- 
wähnte Niveau-Unterschied noch grösser 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. Ja, aus dein ad 
Frage 2H angegebenen Grunde. 

Auf den Strecken ausserhalb der Stadt (Chaussee) ist 
der Uel»elstaud weniger emi)findlich aufgetreten, weil hier das 
Gleis durchweg auf der Seite der Fahrstrasse liegt und von 
den Fuhrwerken weniger überfahren wird. 

32. Pferdebahn in Palermo. Nein. — Da man hier, 
um während der grossen Hitze die Pferde nicht allzusehr 
anzustrengen, die Breite der Radreifen der gewöhnlichen 
Fuhrwerke Iiis auf '.iö mm redueirt. soll die Spurkranzrille für 
das Strossengleis nicht breiter als 30 gehalten werden, 
wenn man verhindern will, das,« die Räder der gewöhnlichen 
Fuhrwerke in diesells-n gerathen. 

33. Posener Pferdebahn. Nein. — Die gewählte 
Schienenform ist in «lieser Beziehung sehr zweckmässig, da 

i sie einen bequemen Anschluss des Seitenpflasters gestattet 
und geeignet ist, die Rüder des Landfuhrwerkes vollständig 
aufzunehmen. 

Die Breite der Spurkranxrille kann eventuell noch bis 
auf 4i> mm erhöht werden, ohne den Landfuhrwerk-Vorkehr 
zu stören. 

34 Rappoltsweiler Strassen-Eisenhahn. Der Ver- 
kehr der gewöhnlichen Fuhrwerke wird in keiner Weise er- 
[ Schwert, ltesonders bei der Anordnung, wenn die Bahn auf 
der Seite der Strasse liegt, wie dies hier der Fall ist. 

Die Wagen verkehren auf dem übrigen Theil der Strasse 
wie gewöhnlich. 

Kommt es vor, das» zwei Fuhrwerke sich ausweichen 
müs«en, so fährt das eine ohne den geringsten Anstand über 

Idas Gleis hinweg und wenn es l>ei dem anderen vorbei ist, 
wieder auf die Strasse. Auf diese Art verkehren die Wagen 
wie auf einer gewöhnlichen Strasse. 

Wo Spurkranzrille hat nach den gemachten Erfahrungen 
das richtige Maas* mit 33 mm . 
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35. Statiner Pferdebahn. Nein. — Die sind 
im Niveau de* Hafendammes angelegt, so dass das gewöhn- 
liche Fuhrwerk unbehindert die Gleise überfahren kann. 

36. Strassburger Pferde-Eisenbahn. Eine Beein- 
trächtigung de» gewöhnlichen Fuhrwerks Verkehrt* hat rieh 
durch die Gleisanlagen nicht ergehen. 

:57. Stuttgarter Pferdebahn. Ursprünglich war die 
Spuninue dadurch gebildet, das* die gegen die .Schienen ge- 
beizten Pflastersteine an den oberen Kanten cnlspn-chcnd 
liearbeitct waren; spater legte man dafür zwischen die Pflaster- 
steine und den Steg der Schienen speziell zu diesem Zweck 
angefertigte Backsteine. Bei dieser (.Instruction hat es sich 
für das Kreuzen der Gleise mit Fuhrwerken bewahrt, die 
Pflasterung zwischen den Schienen und zwar auch mit den 
gegen die Schienen gerichteten Kanten etwa« höher als die 
Schienen selbst zu legen. 

Wo diese« nicht der Fall war, kam früher ziemlich oft 
ein Einklemmen der Räder der Strassenfulirwerke vor. Nach 
und nach halten sieb, übrigens auch die Kutscher daran ge- 
wohnt, die Gleise unter möglichst grossen Winkeln zu kreuzen. 

bVi der neueren (Ymstruction der Spurrinne mit ange- 
schraubten Winkeleisen wird der Verkehr der Strasscnfuhr- 
werke in keiner Weise beeinträchtigt. 

3(». Temesvarer Strassen-Eisenbahn. I>er gewöhn- 
liche Fuhrwerksverkehr wird nicht beeinträchtigt, wenn für 
eine gute Erhaltung der Anprlasterung an der äusseren und 
inneren Kante der Schienen Sorge getragen winl. Selbst l>ei 
ziemlich bedeutendem Verkehr des Landfuhrwerkaa wirkt die 
Anlage der Bahn nicht störend. 

4<). TriestcrTramway-Gcscllschaft. Im Allgemeinen 
winl der Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke nicht Isvin- 
trüchtigt, nur wenn im Pflaster sich Vertiefungen neben den 
Schienen bilden, oder durch Abnutzung der Steine die Schiene 
vorsteht, entstehen für gewöhnliehe Fuhrwerke Hindernisse 
Uim Passiren, 

41. Dampf Tramwav Turin-Moncalieri und Turin- 
Gassino. Der Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke wird 
nicht beeinträchtigt; im Gcgcntheile bei schlechter Witterung 
oder wenn die Fabrstrasse sehr staubig ist, ziehen die ge- 
wöhnlichen Strassenfulirwerke es vor, auf das Bahnplanum, 
welches besser gehalten wird, zu fahren. 

4'J. Uetersen-Tornesch. Dar Verkehr der Strassen- 
fulirwerke winl heintriiehtigt, weil Fuhrwerke, welche inner- 
halb des Gleises fahren, nur Ui scharfer Wendung gegen die 
Schienen, ungefährdet wieder auf den Strassenfahnlanim ge- 
langen können und dies auch nie ohne Stos.se auszuführen ist. 

Während in der ersten Zeit Achsen. Räder von Privat- 
Fuhrwcrken öfter brachen, kommt die» jetzt, in Folge der 
rebung, höchst selten vor. 

Die Herstellung des (Heises mitten in der Fahrstrasse 
kann nicht empfohlen werden. 

44. Waldenburger Bahn. Beim Legen der Bahn auf 
die Seite der Strasse ist unbedingt vorzuziehen, die Bahn 
etwas höher als die Strasse zu legen, die Bahn ist alsdann 



dem Staube und Schmutze weniger ausgesetzt und winl das 
Rollmaterial ljedcutctid geschont. 

Bei Strassenliahnen , die einen Ort mit dem anderen 
oder mehren' Orte unter sich verlanden, ist die Bahn auf 
einem seitwärts gänzlich für die Baiin aligetn'tenen Strassen- 
streifen sicher am liesten pkuirt; man ist bei dieser Anlage 
nicht gezwungen, das wellenförmige Längenprofil der Strasse 
mit den Schienen genau zu verfolgen und kann die einzel- 
nen Visirbrüche der Strasse l>esser ausgleichen. Wenn bei 
dieser seitlichen Anlage der Bahn die Strassenbreite noch 
4» verbleibt, so können neben der Bahn noch immer zwei 
der breitesten I-astwagen sieh ausweichen, indem das eine 
Fuhrwerk bis hart zur Bahn heranführt. In dem Augenblick 
alier, wo der Bahnzug jiossirt, ist es auch nicht nothwendig, 
dass nebst dem Zuge zwei Fuhrwerke sich kreuzen, sondern 
in diesem Falle hält entweder der Zug einen Moment still 
oder aber warten die beiden Fuhrwerke so lange, bis der Zug 
vorülx-r ist. 

Bei der seitlichen Lage der Bahn ist auch die Entwäs- 
serung derselben weniger schwierig, als wenn sie in der Mitte 
der Strasse liegt. 

In der in letzter Zeit von der Regierung ertheilten C'on- 
eessioii für den Bau und Betrieb von Strossen-Eisenbahnen in 
Mühlhausen i. E. wurde l>ei Aufstellung der Detailpläne der 
Grundsatz aufgestellt, dass die Strassenbahn in Strassen unter 
<S» nutzUnr Fahrbreite auf die Seite, bei mehr als 8™ 
Strassenbreite in die Mitte der Strasse zu legen ist. Diese 
Anlage duniizieht nun eine dicht gebaute Stadt in allen 
(•assen und Gässchen und winl hauptsächlich des gnissen 
Qflterrarkehrea wegen angelegt uud mittelst Loeomotmn 

betrieltcil. 

Bei dem ganzen Netze ist die Anwendung einer Gegen 
schiene vorg.-sehrieben und die Spurkranzrille darf eine Maximul- 
breite von o.> mm nicht ül>ersteigen. Dies ist nun auch <Lis 
erlaubte Maximum, wenn das Strassenfuhrwerk auf und über 
die Bahn verkennen soll. 

Bei einer Spurkmnzdicke von 20 ,nm ist die Spurkranz 
rille mit 33 m ™ mich vollständig breit genug uud kann Iii 
dem kurzen Achsenstande der Rollmaterialien seilet bei scharfen 
( urven recht wohl auf 30 mm reducirt werden. 

Das* alier eine Spurkmnzrille von 315 » m Bnite dem 
Fuhrwerkverkehr keinerlei Schwierigkeiten bereitet, hat sich 
liei den Bahnen in Rappolts Weiler und in und um Strass 
bürg vollständig erwiesen, da seit deren Bestehen (ciroi 
2\t Jahre) noch nicht eine einzige Klage über die Spur- 
kranzrille laut gewonleli oder hiezu Ursache geweseil wäre. 

Die größte zulässige Breite der Spurkranzrille dürfte auf 
35»» festgesetzt werden; was darüber geht, gefährdet das 
leichtere Strassenfuhrwerk. 

45. Strassenbahn in Wiesbaden. Der Verkehr der 
Strassenfulirwerke wird in keiner Weise beeinträchtigt . da- 
gegen erschwert dieser in den makadamisirten Strassen den 
Unterhalt der (Heise und besonders den Betrieb Die Bestei- 
Dong «n den äusseren Schienenkanten winl zu oft herunter- 
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gefahren uud die Schienen bloesgelegt Bei strenger Controle 
seitens der Behörde würden unangenehme Reparaturen, welche 
für deti Betrieb störend find, vermieden werden, zumal häufig 
Steine in die Sehii-nenrillc geworfen werden. 

Seit Eröffnung sind noch keine Beschwerden über Achsen- 
hrüche von Fuhrwerken eingelaufen, 

48. Wülfel-Döhrener Strassenbalin Der Verkehr 
der gewöhnlichen Fuhrwerke wirtj in keiner Weise erschwert, 
da das Gleis, soweit es die Strassen verfolgt, in gutem Basalt 
{•Master liegt und der Pflasteranschluss an die mit H0 mm weiter 
Rille versehene Schiene ein vorzüglicher ist. (Vergl. Taf. VIU, 
Fig. 1 und 3.) 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla Da bei dem in die 
Strasse eingebauten Bahntheile das Bnhngleis derart auf einer 
Seite liegt, dass die Strassenkante von der Bahnmitte noch 
7.75 m entfernt ist, so bieten die Verhältnisse der Ruhlner 
Bahn keine Anhaltspunkte zur Beantwortung vorstehender 
Frage, da die übrig bleibende Strassenhreite für den Fuhr- 
werksverkehr vollständig genügt. 

40 Bai in Verwaltungen liabcn vorstellende Frage be- 
antwortet. 

In 31 Fallen wird angefallen . dass die Strassenbalin 
den Fuhrwcrksverkchr nicht beeinträchtigt. Hierunter K 
Bahnen mit Vignolcsschienen ( wovon 7 nieist in chaussirten 
und 1 in gepflasterten Strassen) und 23 Bahnen mit Uillen- 
schienen. von welchen alier n ausdrücklich bemerken, dass 
sich diese AngaVie nur auf Gleise in gepflasterten Strassen 
bezieht, 7 dieser Bahnen unter der Voraussetzung von 
Maximal -Rillenbreiten von 32 bis 3ü wm , und 2 Bahnen 
bemerken, dass die Rillen 4< ) mm breit sein können. 

In 10 Fallen wird angegeben, dass die Strassenbalin 
den Fuhrwerksverkehr beeinträchtigt; von diesen besitzen 
2 Vignolcsschienen, die übrigen h Rillcnschieiien. 

Von diesen letzteren fügen 4 Bahnen hinzu : c bei ab- 
genutztem Kopf oder gesenktem Pflaster und 2 geben 
ausdrücklich an: «nur in «haussirten Strecken». 

Bei der Einberg -Crossener Eisenbahn (In) wird der 
Verkehr der gewöhnlichen Fuhrwerke nur in den ziemlich 
engen Dorfstrassen beeinträchtigt, wo das Gleis 4— liinal 
von der einen Seite der Strasse zur anderen geführt wei- 
den musste und dadurch sehr schräge IVliersetzungcn 
entstanden sind. 

Die Königslicrger Pferdebahn (22) bemerkt, dass ein 
Erschwernis.« für Fuhrwerke insofern vorhanden ist. als 
das Ausweichen aus dem Gleis«- sich schwierig gestaltet, 
weil die Räder an der Schienenkante gleiten, und weiten* 
5 Bahnen, welche eine Beeinträchtigung des gewöhnlichen 
Fuhrwerk«* zugeben, fuhren als Grund hiefür an «las Ein- 
klemmen der Räder in die Spurkranzrille. das Hervorstehen 
der Schiene über das Strassenplauum und die Schwierig- 



keit der Fuhrwerke, über das Gleis ohne eine scharfe 
Wendung zu gelangen, was auch nie ohne Stösso aus- 
führbar ist. 

Endlieh Ist noch der Barmen -Ellierfelder Bahn (3) 
zu erwähnen, welche in den Curven die Rillenbreitc von 
50 mm anwendete, ohne dass bis jetzt ein Vorfall von Be- 
«lentuug dadurch hervorgerufen worden wäre-. 

Die Frage betreffs «ler I^gung des Bahngleises mitten 
in die Fahrstrasse wird nur von 0' Bahnen besprochen ; 
unter diesen Itcschränkt sich die Strassenbalin Itzehoe- 
iJtgerdorf (21) auf die Aussage, «lass dort Gleise in der 
Mitte der Fahrstrasse nicht bestehen. Die Budapestcr 
Stnissenbahn (9) sagt, dass eine solche Anlage in geechot- 
terten Strassen stören würde, während die Dampf-Trainway 
Turin -Moncalicri- (41) sich begnügt, dieselbe als nicht 
empfehlenswert!) zu liezeichnen, 

Als Bedingung für die Legung des Gleises mitten in der 
Fahrstrasse stellt «Ii.- Kopenhagener Vorst. Spurw.-Bahn (24) 
die Sorgfalt ig«- Pflasterung des Strassenplanums längs des 
Gleises, die Dampf-Tramway Mailand -Vaprio (28), welche 
Vignolesscldenen verwendet, die Anbringung von Leitschie- 
nen und die Herstellung einer SO"" 01 breiten Spurkranzrille. 

Endlich lierichtet diesliezüglich die Waldenburger Bahn 
(44). dass bei den Strassenhahnen in Mühlhausen im Elsass 
der Grundsatz aufgestellt wurde, dass das Strassen liahn- 
gleis in Strassen unter H» nutzbarer Fahrbreite auf die 
Seite, bei mehr als 8 m Strasse! ibreitc in die Mitte der 
Strasse zu legen ist, und dass in der Praxis sich dies voll- 
kommen bewährt hat, wobei das Gleis durchgehend* mit 
Gegenschienen versehen wurde und die Spurkranzrille eine 
Maximalbreite von 33™" erhielt. Im Allgemeinen jedoch 
empfiehlt die Waiden burger Bahn, wo die Verhältnisse es 
gestatten, das Bahngleis auf die Seite «ler Strasse und wenn 
möglich, etwas höher als das Strassenplauum zu legen, 
welchem Prinzip.' auch von den meisten italienischen 
Dampf-Tramwavs gehuldigt wird. 

Frage 33. 

Hat sich die Lagerung, Horizontalstellung oder Nei- 
gung der Lauffläche der Schiene bewährt? 

1. Arader Strassenbalin. Die geneigte Stellung der 
Lauffläche hat sich bewährt. 

2. Arnheim sehc Pferdebahn. Die geneigte Stel 
lung der Ijiuffläche hat sich bewährt. 

:5. Pferdebahn Ramien-Elberfeld. Die Horizontal- 
Stellung hat sich U-wahrt. 



4 GrOSRe Berliner Pferd«' 'Eisenbahn. Die 
ruiig der Schiene, sowie die Horizontalstellung der Ijiufflüclie 
haben sieb gut bewährt. 

5 Bremer Pferdebahn. Die Horizonlalstellung hat 
sich bewahrt. 
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8. Breslauer Strassen-Eisenhahn-desellschaft. 
Di« Horizontalstcllung ha« wich U-wührt. 

10. Casselcr Trambahn. Die Neigung «1er I.aufrläche 
hat sieh gut bewährt und ist zu empfehlen. 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Die geneigte Stellung 
der I-auffläehe hat sich bewährt, 

12. Dampf-Tramway Conm -Fino-Saronno Bin jetzt 
hat man zu wenige Erfahrungen gewimmelt, um diesbezüglich 
ein Urtheil gehen zu können. 

13. Danziger Strassen-Eisenbnhn. Die Horizontal- 
Stellung hat sich tiewährt. 

14. Dresdener Pferdebahn So lange die Schwellen 
gesund sind, ist die Ijiuffhiclie der Schiene die gleiche und 
ist die horizontale Stellung gut. 

15. Ri»enberg- Crossener Eisenbahn Die Neigung 
von 1 in hat sieh gut liewährt. 

H>. Grazer Tramway. Die horizontale I-agening hat 
sieh gut bewahrt. 

17 Pferdebahn Haag Scheveningen. Die geneigte 
Stellung der Lauffläche liat sieh bewährt. 

19. Hermes Beaumont. I>ie Neigung der Ijuifrläche 
ist nicht nur vortheilhaft, sondern auch nothwendig. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Die 
Horizontalstellung hat sieh bewährt; die geneigte J,nge der 
Ijiufrläehe giebt der Schiene Anlas* zum Kanten. 

24. Knpenhagcner Vorst. Spurw.-Gcsellschaft. Die 
Horizontalste! lung hat sieh bewahrt. 

2. r > Krcmsmüuster-Linz i Kremsthalhahn \ Die Nei- 
gung der Ijiuffläche der Schiene bewährt sich. 

28. Dampf -Tramway Mai bind -Gorgonzola-Vaprio. 
Die Neigung der Lauffläche der Schiene hat sieh bewährt. 

29. Pferdebahn Mailand-Monza. Die Horizontalste! 
hing bewährt sieh. 

31. Metzer Pferile-Eisenbahn. Die Horizontalstellung 
der Lauffläche hat sich bewährt. 

32. Pferdebahn in Palermo. Die Horizontalstellung 
hat sich licwährt. 

38. Poaener Pferde-Eisenbahn Ihe Horizontnlstcl- 
hing hat sieh bewährt. 

34 Rappoltsweilcr Strassen Eisenbahn Hierüber 
liegen noch keine Erfahrungen vor 

35. Stettiner Pferdebahn Der Horizontalstellung wird 
diesseits der Vorzug gegel>en. weil hierliei die Mittellinie des 
Raddruckes mehr mit der Achse de» Unterbaues zusammenfallt. 

37. Stuttgarter Pferde Eisenbahn IHe Horizontal 
stellung bat sich In- wählt. 

38. Loenlbahn Tavicrs-Embresin. Desgleichen 

39. Teme-varer Strassen-Eisenbahu. Die Neigung 
der Lauffläche hat sich vollkommen l>ewährt. 

40. Triester Tram way-Gesellschaft. Die Horizuntal- 
stellung Ix-währt sich 

41 Dampf-Tramway Turin Moncalieri und Turin- 
Gassino. Die geneigte Lage der Schiene ist der Horizontal- 
Stellung derselben vorzuziehen. 



42. Uetersen Tornesch. Die geneigte Stellung der 
Lauffläche hat sieh liewährt. 

43. Utrechter iNiederländ.) Tramway. Der Betrieb 
Ut noch von zu kurzer Dauer, um ein Urtheil aussprechen 
zu können 

44. Waldenhurgcr-Bahn. Da die Bandagen des Roll- 
inntcriales konisch sind, so hat man die Schienen in derselben 
Neigung gestellt, was U-i anderen Baliuen sich bewahrt hat. 

4". Eisenbahn Wutha-Ruhla. Die Neigung von 1 i» 
hat sich bewährt. 

Ueber vorsehende Frage sind von 34 Bahnen Be- 
antwortungen eingelaufen: von diesen liesitzen 3 Verwal- 
tungen (12, 34, 43) noch zu wenige Erfahrungen, um 
darüber ein Urtheil abzugeben. 

19 Bahnen haben die horizontale, 12 die geneigte I>tge 
angewendet und sind mit der Constniction zufriedengestellt. 

Unter enteren befinden sich 3 Bahnen mit Vignoles- 
schienen ohne Killen, während die übrigen die verschiede- 
nen Rillenschienen , die Systeme Föral- und Hnrt wich- 
schienen mit Winkelausatz angewendet haben. 

Unter den letzteren haben 5 Bahnen Vignolesschienen 
ohne Rillen, die übrigen die Systeme Winby und Levick, 
Haarmann (mit angesetzter Rille) und verschie<lene Rillen- 
schienensystenie in Anwendung. 

Nach dienen Erfahrungsresultaten dürfte kern wesent- 
licher Vor- oder Nachtheil mit der horizontalen oder ge- 
neigten Jjige verbunden sein. 

Frage 34. 

Liegt der äussere Schienenstrang in Curven hoher 
als der innere und um wie viel? 

1. Arader Strasscnbahn. Ja; die Ucberhöhung be- 
trägt 2o oml . 

2. Arnheim' sehe Pferdebahn. Ja; in scharfen Curven 
um 70, in schwächeren um 50 ■> m . 

3. Barmen-Elberfelder Pferde-Eisenbahn. Nicht 
nur in Curven, mindern auch auf gerader Linie, je nach 
dem Profile der Strasse. 

4. Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn. Die Höhen- 
lage sämmtlicher Schienenstränge schliefst sich genau dem 
Profil des Fahrdammes an. 

"). Bremer Pferdebahn. Die äussere Schiene liegt 
um die Höhe des Radrlantsehes höher. 

x. Breslauer Strassen - Eisenbahn -Gesellschaft. 
Ja; nach Tabelle Seite 302 des HcUsinger'schen Handbuchs. 

10. Casseler Trambahn. Ja; und zwar ziemlich be- 
deutend; in einer Curve von ö"> m Radius 135°"". 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Wo es sich mit dem 
Btnaaenprofile irgend verträgt, liegt bei Curven die Süssen? 
Schiene 10— 2<i ,IU " höher als die innere. 

12. Dampf-Tramway Como-Fino-Saronno. Jn; je 
nach dem Curvenradius und der Zugsgeschwindigkeit. Für 
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Curven von 100" Itn,liu.« betragt .lio Ueberhöhung 100-» bei 
einer Zugsgeschwindigkeit von 30 Kilom., und 50™"» bei einer 
Zugsgeschwindigkeit von 18 Kilom. pr. Stunde. 

13. Dansigor Strawen-Eisenbahn. Ja; 
hei Curven von 50—«)™ Rad. um 20»'" 

i « » 40 » » » 30 • 

> > » 30 • > > 40 > . 

14. Dresdener Pferdebahn. Ja; 50— «>0 ,n ». 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. Jn; um nur 
50% von der theoretisch ermittelten Grösse, weil langsam 
gefahren wird. 

16. Grazer Tramway. IVr äussere Schienenstrang liegt 
in scharfen Curven im Maximum um 50""" höher. In Curven 
über Radius ist eine Schienenerhöhung nicht mehr noth 



In den geraden Strecken liegen die äusseren •Schienen 
der Gleise in Folge der Strassen ConvexitÄt um 20""" tiefer. 

17. Pferdebahn Ilaag-Schevcningen. Ja; um 50 
bis 80™». 

18. Pferdebahn in Hannover. Wo es möglich war, ja. 

19. Hcrmcs-Reaumont. Ja; 

bei Curven von 100« Bad. um 100««" 



120» 

150 

180» 

200» 

300 

400» 

450 

.-,iN) 

1000 l 



»5 » 
80 » 
85 » 
80 » 
00 > 
50 » 
45 » 
40 » 
30 ». 



20. Ingolstädter Tramway. Wo es möglich war, ja; 
um 50-«0">». 

21. Strassenbahn Itxehoe-Lägerdnrf. Ja; je nach 
dem Curvenrodius. 

22. Königsberger Pferdebahn. Nein; bei der lang- 
samen Bewegung ist eine Ueberhöhung nicht erforderlich. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Ja; 
wenn das Strassenprofil es erlaubt; bis ca. 40'"". 

24. Kopenbagener Vorst. Spurw.-Gesellschaft. Ja; 
bis 78""". 

25. Kremsmünster-Linx (Kremsthalbahn). Der 
äussere Stmng in Curven liegt um 20 m " höher als der innere, 
ohne Unterschied des Halbmessers der Curve. 

20. Leipziger Pferdebahn. Theilweise und zwar 30 
bis 40""». 

27. Lübecker Pferdebahn. Ja; um 10—20"«". 

28. Danipf-Tramway Mailand- Gorgonzola- Vaprio. 
Ja; je nach dein Curvenmdins 50 - 150 mm . 

20. Pferdehahn Mailand Monza. Da keine scharfen 
Curven vorhanden sind, so ist die Ueberhöhung unbedeutend. 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. Ja; um 5""". 

32. Pferdebahn in Palermo. Gewöhnlich ja; es sind 
jedoch auch solche Fülle vorhanden, wo in Curven von 80" 



lladius der iiussere Schienenstrang im Niveau liegt, weil es 
nicht gestattet wurde, das Quergefälle der Strasse Mi ändern. 

33. Posener Pferde- Eisen bahn. Die Ueberhöhung 
winl durch Einlegung der äusseren Flachschiene bewirkt, und 
ist nicht unbedingt erforderlich. 

34. Rappoltsweiler Strassen-Eiscubahn. Ja; 

in Curven von 50" Rad. um 80""" 
* » • 100 > » » «0 » 
» » • 200 » » » 40 > 
» » . 600 » • » 30 » . 

35. Stettiner Pferdebahn. Ja; 50—70""". 

3ft. Strassburger Pferde- Eisenbahn. Die Uclx-rböhung 
des äusseren Schienenstranges in den Curven der mit Loeo- 
motivziigen befahrenen Strecken ist einer Geschwindigkeit von 
15 Kilom. entsprechend. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Ja; ca. 40"»". 

3S. Loealhahn Taviers-Embresin. Ja; in Curven 
von 75"" Radius um 20"". 

3S>. Temesvarer Strassen-Eiscnbahn. Der äussere 
Schienenstrang in Curven liegt höher als der innere, und 
zwar hat man bei einer Curve von 30" Radius eine Ueber- 
höhung von 100""". 

40. Tricster Tram way-Gesellschnft. Nach Möglich 
keit ja, bis 50 und sogar 80'"". 

41. Danipf-Tramway Turin-Monealieri undTurin- 
Gassino. Ja; je nach dem Curvenradius bis D!0 m ". 

42. Uetersen-Tornesch. Ja; soweit das (iuerpn.nl des 
St rossen pflasters es gestattet . 

43. Utrechter (Niederländische) Tramway. Ja; in 
Curven von 35" Radius 80™; in Curven von grösserem 
Radius geringer. 

45. Strassenbahn in Wiesbaden. Nur in zwei Curven. 

46. Wülfel-Döhrener Strassenbahn. Nur in den 
scharfen Curven von 32 und 45" Radius um 30— 40" 1 "'. 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla. Ja; 

bei Curven von 200" Rad. um 50"»" 
» ■ » 800» > » 33 > 
» » » 400 » » * 25 » 
» » » 500 » » » 20 . 
» » 1000» » » 10 » 
bei einer Fahrgeschwindigkeit von 30 Kilom. pr. Stunde 



42 Bahnverwaltungen haben vorstehende Frage be- 
antwortet 

Hiervon haben: 
5 Bahnen Erhöhungen bis zu HM)""" angewendet; hier- 
unter sind jedoch meist Buhnen in offenen Strassen und 
mit Dampfbetrieb, und mit Geschwindigkeiten bis zu 
86 Kilom. 

12 Buhnen haben Erhöhungen von über 40 — 80 ,nm : 

13 Bahnen bis zu 40 ns "'; 

4 Bahnen gehen das Ueberhöhungsnuuiss nicht an; 

7 
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4 Buhnen wiinI.ji Erhöhungen nur wo es je nach dem 

Strii-*senprotile mißlich ist an; 
4 Bahnen haben keine l'eherhöhungen angewendet. 

Frage 35. 

Hahen sieh die Bcfestigungsmittel der Schienen be- 
währt oder kommt ein häufige» Lnsrüttcln der 
Schienen vor? und was geschieht dagegen? 

1. Arnder Strassenhahn. Die Bcfestigungsmittel der 
Schienen haben sieh bewährt; ein häufigen 1-osrütteln der 
Schienen kommt nicht vor. 

1. Arnheiiu'sehe Pferdebahn. Durchaus put. 

3. Pferde-Eisenbahn Barmen Elberfeld. Die Be- 
festigungsmittel nahen sich bevviilirt, jedoch kouiml in Folge 
des fremden Lastfuhrwerk Verkehrs auch ein häufiges L*s- 
rütt.'ln der S-hieneu vor. Dieser IVbclstand winl durch neue 
Nagelung nach Verkeilung der alten Nagcllikher aufgehoben. 

4. tirosse Berliner Pferde- Eisenbahn, Die seitliche 
Befestigung der Schiene hat sieh gut bewährt, so das» ein 
Lasrütteln bis jetzt noch nicht vorgekommen ist. 

•">. Bremer Pferdebahn. IHe Befestigungsmittel haben 
sich Dicht bewährt; die Schienen sind fast immer lose; es wer- 
ilen immer dickere und längere Nägel angewendet. 

ti. Gr OH sc Bremer Pferdebahn-Gesellschaft. Die 
Befest igungsniittel halten sieb liewährt. 

s. BreslaucrSrnasen-Eisenbahii-Gesellschaft. Die 
Befcstigungsinittcl haben sich liewährt. 

Ii. Budapester Strassen-Eisiiibalin. Die Befesti- 
gungsniittel haben sieb nicht vollkommen liewährt, die Schienen 
müssen wiederholt neu befestigt werden. 

10. Trambahn Cassel Die ursprünglichen Befestigungs- 
mittel haben sieh sehr schlecht bewahrt; die Schienen waren 
fortwährend lose, 

Die jetzige Befestigung der Schienen ist bedeutend liesser, 
aber niK-h nicht genügend; jedoch ist der 1'ebelstand in der 
ganzen l '.Instruction des Oberbaues zu suchen (Taf. IV). 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Die Befestiguiigsmittel 
halx-n sich bewährt; die ganze Balm ist wie aus einem Stück ge- 
macht; ein Lockern der Schienen war nirgends zu bemerken. 

12. Dampf-Tram way Conio -Ein» Saronuo. Das I>* 
rütteln der Schienen kommt vor, jedoch nicht sehr häufig. 
Mittelst eigener Vorrichtung «eitlen die Schienen gleich nach 
Wahrnehmung in die richtige I-agc zurückgebracht. 

13. Danzigcr Strassen-Eisenbahn, Die Befestigungs- 
mittel haben sieh gut bewahrt 

14. Dresdener Pf erdebali n. Die Befestigung i.-t mangel- 
haft, im Pflaster jedoch besser als in der Shotterung. 

lö. Eiecnberg-Crossener Bisenbahn. Durehweggut, 
nur in den engten t'urveii mussten 1 bis 2 Spurstnngcn 
mehr eingezogen werden. 

Ein Laaruitebi der Schienen kommt Iiis jetzt nirgends vor. 

Iii. Grazer Tramwav Die üefe«tigungsinittel der 
Schienen haben sieh bewahrt. Ein Lnsrütteln der Schienen 
wurde bis jetzt nicht bemerkt. 



17. Pferdebahn Haag-Seheveningeii. Die Befesti- 
gungsniittcl hallen sich bewährt; ein Losrütteiii der Schienen 
kam nicht vor. 

18. Pferdebahn in Hannover. Die Befestigung bei 
Profil A ist mangelhaft, die Schienen rütteln -ich häutig los. — 
Bei den anderen Profilen kommt ein Ixsuttttela traniger vor. 

19. HerinesBeaumont. 1'rsjiriinglich sind iu den 
Curven von lW m Radius die inneren TirefomLs herausgerissen 
worden, nachdem aber die Ueberhohung auf lOO""" und die 
S|iurerweiterimg auf 2t)" 11 " gebracht wurde, kommt dieser 
rdielstand nicht mehr vor. 

20. Ingolstädtcr Tram way. Eine Lockerung kam 
noch kaum vor. 

21. Strassciibahn Itzehoe- Lugerdorf. Die Befesti- 
gnngsmittel hallen sich liewährt. 

22. Konigsbergcr Pferdebahn. Die Befestigungsmitttl 
hal>cn sich liewährt. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Die 
Befestiguugsinittel halx-n sich bewährt. Durch diu« beständige 
Befahren privater, oft m-hr schwcrlicladener Arbeit* wagen 
und das dadurch hervorgerufene Federn der Schienen lösen 
sich diese jedoch nach und nach etwas: die Nägel werden 
alsdann herausgezogen, die Lieber in den Schwellen verkeilt 
und neue Nägel eingeschlagen, falls nothig die Oberfläche 
der I jingsehwellcn geebnet Und die Schienen etwas verschollen. 

Schrauben haben sich hier jedenfalls als sehr unpraktisch 
erwiesen. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw Gesellschaft Die 
Bcfestigungsmittel haben sich bewährt : ein jiaar Male im 
Jahre müssen die .Schienen nachgesehen und zum Tbeil mit 
neuen Nägeln liefestigt werden. 

25. Kremsmiinstcr-Linz (Krenisthnlbahn), Die Be- 
festigungsmittel haben sich bewährt und ein häufiges Ixxv 
rütteln kommt nicht vor. 

21'.. Leipzigi-r Pii-rdi-babii. Di. BafMUfnng hat sieh 
gar nicht liewährt. 

28. Dampf-Tram way Msiland-Gorgouzola- Vuprio. 
Die Befestigungsmittel halten sich liewährt. 

2<>. Pferdebahn Mailand Monza. I>ie Befestigungs- 
mittel haben sich liewährt. 

31. Metzer Pferde Eisenbahn. Die BefestigungsuiitUl 
halien sich lie währt. 

32. Pferdebahn in Palermo. Die Befestigungsmittel 
haben sich bewährt. 

33. Posener Pferde-Eisenbahn. Schraubcnbolzen sind 
den Nägeln vorzuziehen. Die Nägel werden bei längerem 
tiebrauch hin und wieder lose. 

34. Bappoltswciler Strassen-Eisenbahn. Es kommt 
öfters vor, dass sieh die Schrauben zur Befestigung der Laschen 
bei den Stiiriscn losdrehen; es werden dann die betreffenden 
Schrauben wieder angezogen und die Stössc unterstopft. 

3.1. Stettiner Pferdebahn. Die Befestiguogsniitt<-l 
haben sich bewährt; ein I/osrüttclu der Seideneu kam 
nicht vor. 
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37. Stuttgarter Pferdehahn. Ja. 

3!l. Temcsvarcr Strassen- Eisenbahn. Die Nagc- 
lung hat sich bewährt, nur wird der Nagel nicht in seiner 
geraden Form eingetrieben. smidern winl vorher an »einer 
Spitze krumm geklopft, damit da« Höh nielit ho leicht ge- 
sprengt werde. 

Bisher wurden die (deute zweimal ganz iilieniagelt. An 
den Stössen, wo das Holz am ehesten zu faulen nnting. wunlen 
kurze Stücke neuer l-angsehwellen von Zeit zu Zeit einge- 
zogen. 

40. Triester Tram way-Gcsellsehaft. Es kommt 
natürlich mit der Zeit ein Ixwrütteln iler Schienen vor (ge- 
naue Erfahrungen fehlen), es müssen dann neue Holzstüeke 
und Nägel in die Steinuuterlage komm«. 

41. Dampf-Tram way Turin-Monealieri und Turin- 
(lassino. Die Refestigungsmittel hallen sieh bcwidirt. 

42. Uetersen-Tornesch. Die Refestigungsmittel haben 
sieh »«währt. 

43. Utrechter(Niederländische) Tramway. Die Be- 
festigungsmittel halten sich bewährt. 

44. Waldenburgcr Bahn. Die Verschrnubung mit 
Tirefonds wurde erst nachträglich angeordnet, obgleich die 
Nagclung vollkommen zweckentsprechend war, da ein Lus- 
rütteln der Schienen nirgends zu constntiren war. 

45. Strassenbahn in Wiesbaden, Seit Eröffnung 
waren keine Rejmraturen niithig; die Refestigungsmittel haben 
sich bewährt. Bislang ist nur in einigen Curven ein Ivos 
rütteln vorgekommen. 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla. Jn; ein Losnitteln 
kommt nicht vor. 

41 Bahnvcrwaltungen haben vorstehende Fragen 1h?- 
antwortet. 

Bei den meisten Bahnen, nämlich in 33 Fallen, haben 
sich die von ihnen angewendeten Befestigungsroittel be- 
währt; in 2 Fallen (l KUlenschiene mit seitlicher Nagc- 
lung und 1 Vignolesschicne) erfolgt ein häutiges Losrütteln 
durch das Befahren mit Landfuhrwerk. 

In einem Falle (Posener Pferdebahn 38) mit Killen- 
schiene und Nagehing von oben wird bemerkt, das» eine 
Befestigung mit Sehrauben vorzuziehen wäre; es scheint 
also, dass sich daselbst die Nagclung nicht bewährt hat. 

Tu 7 Fällen (Bremer Pferdebahn [5] mit Flachschiene 
and Nagclung von ol>en, — Casscler Pferdebahn [10], — 
Hannoversche [ IM] Prof. A, Budapester Pferdebahn [ü. 
— Leipziger Pferdebahn [2ti; mit Bitsing' [älteres System 
und Louhat sehen Schienen und seitlicher Nagclung, — 
Dresden» Pferdebahn [141 theils mit seitlicher Nagclung, 
theils mit seitlichen Klanuneni) hat sich die Befestigung 
nicht bewahrt; auch von der Kappoltsweiler Strassenbahn 
wird angeführt, dass ein öfteres Ljsdrchen der Lasehen- 
bolzen Itci der Sattelschiene (Demerhe) vorkomme. 



Bei 1 Bahn (Triester Tramway [40]) fehlen noch ge- 
naue Erfahrungen. 

Obwohl die zum Theil widersprechenden, zum Theil 
sehr lückenhaften Angaben kein bestimmtes l'rthcil ermög- 
liehen. so seheint bei dem Umstand, dass von <len 7 Fäl- 
len, wo ausdrücklich constatirt wurde, dass die Befestigungs- 
mittel sich nicht ls wahrt buhen, in . r > Fallen die seitliche 
Nagclung angewendet ist, diese letztere Befestigung die 
mangelhafteste zu sein. 

Frage 86. 

Erfordert die Erhaltung des Spurmaas ses in Curven 
besondere Maassregeln und welche? 
2. Arnheim'sche Pferdebahn. Keine. 

8. Pferde - Eisenbahn Barmen - Elberfeld Keine. 

4. Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn. In Curven 
werden stärkere Querverbindungen als in der Geraden an- 
gewendet. 

5. Bremer Pferdebahn. Keine. 

9. Budapester Strassen-Eisenbahn. Bei den Rip- 
pen- und Rillenschienet» sind Qucrverhindungsstangen ange- 
bncht, , 

10. Trambahn Cassel In den Curven werden die 
Winkelplatten (Hakenplatten) öfter angebracht als in geraden • 
Strecken. 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Keine. 

12. Dampf- Tramway Como-Fino-Saronno, Es wird 

beim äusseren Schienenstrang mehr Schotter verwendet; es 
wäre jedoch die Anwendung längerer Querschwellen in den 
Curven angezeigt. 

13. Danziger Strassen Eisenbahn. Keine. 

14 Dresdener Pferdebahn. Ist bei Schotterung in 
Curven gepflastert. 

15. Eisenberg- Crossener Eisenbahn, Ja; es wird 
zwar öfteres Nachziehen der Spuretangen und Anheben der 
äusseren Schiene, aber nur auf freier Strecke, nicht auf der 
Strasse erfordert. 

16. Grazer Tramway. Kein«-. 

17. Pferdebahn Haag-Seheveningen. In einzelnen 
Fällen sind in den schärfsten Curven mehren- Stangen zwischen 
den Schienen und mehrere Querschwellen zur Verbindung 
der Langschwcllcn angebracht. 

18. Pferdebahn in Hannover. Zweckmässig erscheinen 
häutigere Querverbindungen. 

20. Ingolstidter Tramway. Keine. 

21. Strassenbahn Itzehoe-Lägerdorf, Keine. 

22. Königsberger Pferdebahn. Keine. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft Keine; 
das Gleit wird aber, falls nöthig. regulirt. 

24. Kopenhagener Vorst. 6purw. Gesellsch. Keine 

25. Krcmsnifinster-Lin* (Krems thalbahn). Die 
vorhandenen Spurlmlzcn, einer in der Mitte und je einer 
beim Steigs genügen vollkommen. 

2o. Leipziger Pferdebahn. Keine 
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28. Dum pf Tram way Mailand-Gorgonitola- Vaprio. 
In den Curven wurde keine andere Maassrcgel angewendet, 
als jene der Schwellenvennehruiig. und zwar je noch der 
Grösse des Radius. 

2». Pferdehtthii Mailand-Monza. Keine. 

:U. Metzer Pferde-Eisenbahn. Keine. 

32. Pferdebahn in Palermo, Zur Erhaltung de» Spur 
maasses in Curven wird die Anzahl iler Querschwellen ver- 
mehrt. 

33. Po»ener Pferdebahn. Keine. 

34. Rappertsweiler Strassen-Eiscnhnhn. Bei dem 
jetzigen System des Oberbaues kann keine Veränderung vor 
kommen. 

:>»'.. Strassburger Pferde-Eisenbahn. Keine. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Keine. 

'M. Loci» 1 buh n Taviers-Embresin Angeblich keine. 

30. Temesvarer Strassen Eisenbahn. I 'in (Li» Spur 
maass l>e»*cr zu erhalten, sind in der Geraden von 2 zu 2 m , 
und in Curven auf je l m zwischen je 2 Quersehwellen Spur- 
stangen angebracht. 

40. Triester Tram way-G esellschaft. Keine. 

42. Uetersen-Tornesch. Keine. 

4 l. l'treehter i N'iedc rländ ' Tramm?. Kl ine 

44. Waldenhurger Bahn. In den scharfen t'urven 
wurde am äusseren Strange neben dem Tirefond noch ein 
Nagel auf jeder Schwelle eingesehlagen. 

47. Eisenbahn Wutha-Kuhla. Auf frisch geschüt- 
teten Dämmen verändert sich die Spur leicht durch Kanten 
der I.ingsch wellen und müssen in solchen Füllen die Schwellen 
durch Stopfen wieder in die richtige I.agc gebracht werden. 



Auf vorstehende Frage sind 3t! Beantwortungen ein- 
gelaufen; hiervon getien 23 Bahnen an, keine besonderen 
Maos-rcgeln zur Erhaltung des SpuniiHasses angewendet 
zu haben, und nur 13 Bahnen treffen besondere Vor- 
kehrungen, und zwar: 

7 Bahnen (4, », 17, 1?*. 2X, 32 und 8!»), welche Systeme 
mit hölzernen oder eisernen Langsehwellcn in Anwen- 
dung haben, vennehren die Querverbindungen; 

1 Bahn (10) vermehrt bei dem System Büsing die Unter- 
lagsplatten ; 

1 Bahn (14) mit den» letztbezeiehneten System legt das 
Gleis in Pflaster; 

1 Bahn (12), welche das Vignolessehienen-System mit Qucr- 
sehwcllen in Anwendung hat, giebt am Äusseren Schienen- 
strang mehr Schotter; 

1 Bahn (44) mit Vignolessehienen und hölzernen Quer- 
schwellen vennehrt die Nägel, und 

2 Bahnen Miellen sich durch öfteres Nacharbeiten, nämlich: 
Die Ei*enl>erg-Cros»encr Eisenbahn (Ii») mu-ss auf der 

freien Strecke die .Spurstangen öfters nachziehen und 
die äussere Schiene heben; endlich die Eisenbalm 



Wutha Ruhla (47), wo uuf frisch geschütteten Dämmen 
die Spurweite sich leicht durch Kanten der eisernen 
I^ngsch wellen verändert, bringt diese durch Stopfen 
in die richtige Ijige. 

Frage 37. 

Hat sich die ganze Oberbau-Construetion bewährt, 
so zwar, das» dieselbe bei etwaiger Erneuerung 
oder bei Anlage neuer Linien unverändert wieder 
Anwendung finden würde? 

1. Arader Strassenbahn. Der Olierliau mit Vignoles- 
Hchiencu, wie nie auf Vollbahnen angewandt »ind, hat »ich 
l>ewährt und werden die Strecken mit dem kleinen Vignoles- 
profil suoeessive nach Ersterem umgebaut. 

2. Arnheim'sche Pferdebahn. Ja. 

3. Pferde-Eisenbahn Barmcn-Elherfeld. Ja; ob 
sie bei Neuanlagc wieder angewendet wird, hängt von den 
Fortschritten im Bahnliau ab. 

4. Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn. Das Ober- 
bau-System Fischer- Dick hat sich so gut Iwwährt, das« 
dasselbe in unveränderter Form bei siimmtlichen Neu- und 
Umbauten wieder Verwendung findet. 

. r i. Bremer Pferdebahn. Die ganze Constnietion ist 
zu verwerfen. — Für die bis zum Jahre 1880 neu angelegten 
Ausweichungen ist das sogenannte Pariser System angewendet 
worden. 

8, Breslauer Strassen • Eisenbahn • Gesellschaft. 
Ja; mit der Zeit wird man jedoch eisernen 01>erl>au an- 
wenden. 

S». Budnpester Strassen Eisenbahn. Die Oberbau- 
Construetion hat sich nicht vollkommen bewährt; bei Er- 
neuerungen werden immer weilen' Verbesserungen angestrebt 

10. Trambahn Cassel. Nein Der Oberbau, welcher 
für etwaige Neuaulagen Verwendung finden soll, und der für 
den bis jetzt liest construirten gehalten wird, ist ein schwere» 
Profil des zweitheiligen stählernen ljuigsehwellen-Obcrbauw, 
System Heusinger von Waldegg, welche» bei einem Ge- 
wicht von 80,8 Kilogr. pr. Meter Schiene ein Trägheits- 
moment von liö.'>,il Kilogr. pr. C'entimeter ergiebt 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Das System hat durch- 
aus befriedigt und es wird dassell*? auch l>ei Erneuerungen 
lieiliehaltcn. 

12. Dampf Triumvay Como-Fino-Saronno. Ja. 

13. Danziger Strasscn-Eiscnbahn. Ja. 

14. Dresdener Pferdebahn. Die alte Constnietion, 
System Büsing (älteres System), hat sich nicht ltewährt; die 
neuen Linien werden nach der neueren Construction (System 
J. und O. Büsing) angelegt 

15. Eiseiiberg-Crosseticr Eisenbahn. Mit der unter 
Frage 28 angegeWnen Mndification der Schiene würden die- 
selben Ijingsehwclleu auch ferner ganz unverändert im 
Strassenkörper, nicht aber auf freien Dämmen, liesonder» auf 
hohen Dämmen wieder verwendet werden. Da werden jetzt 
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z. B auf der Linie Hoya Eystrup eiserne Quersehwellen an- 
gewendet. 

1(5. tirazer Trara way. Der Oberbau hat sich bewährt 
und wird 1 K*i neuen Linien unverändert beibehalten. 

17. Pferdehahn Haag-Schevcningen. Ja. 

18. Pferdebahn in Hannover. Die Eisencnnstrue- 
tionen Italien sieh mit Ausnahme der Btoasverbindung der 
Dcnierhesehicnc gut bewährt. 

10. HcrmesBeaumont. Die ganze Olierljau-Construc- 
tion kann unverändert wieder Anwendung linden. 

21. Straßenbahn Itzehoe-Lägerdorf. Ja. 

22. Königsberg«! Pferdebahn. Ja. Dieselbe Con- 
struction und dieselben Verhältnisse finden Anwendung auch 
bei einer im August 1880 hergestellten Neuanlage. 

23. Kopenhagener Pferdebahn ■ Gesellschaft. Da 
die OIktImu- Construction verhnltnissmässig billig ist und bei 
Anwendung vorzüglicher Hölzer und von Stahlschienen sich 
gut bewährt, Ut man vorläufig auf Veränderungen nicht be- 
dacht, mit Ausnahme der ad Frage 28 erwähnten. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.-Gesellsehaft. Ja. 

25. Kremsmünster- Linz (Kremsthalbahn). Die 
Oberhauconstrnction hat sich vollkommen bewährt. 

20. Leipziger Pferdehahn. Der hiesige Oberbau hat 
»ich, weil viel zu leicht, gar nicht bewährt. Er wird bei 
Xeuanlagen und Umbauten durch den patentirten eisernen 
Oberliau, System Haarmann. ersetzt. 

28. Dampf-Tramwny Mail.-Gorgonzola-Vaprio. Ja. 

2*.». Pferdebahn MailandMonza. Die Oberhau-Con- 
struetion mit Marseillonschienen hat sich Ix-wahrt und wird 
demnächst auch für die Tramwaysirecken im Innern der j 
Stadt .Mailand zur Anwendung gelangen; dagegen wird das 
Otterlmusysteni mit Martoausehicnen aufgegeben, weil ein 
Vignolesschiencn-System , welches die tVeglasmng der I>ang- 
echwcllcn gestattet, den Vorzug verdient. 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. Kur Lnndstrassen zu 
empfehlen; für Städte nicht, da die Construction sich in ge- 
pflasterten Strassen nicht bewährt hat. 

32. Pferdebahn in Palermo. Ja; und wird l>ei An- 
lage neuer Linien unverändert bcüwhalten. 

33. Pnsener Pferde-Eisenbahn. Die Construction ist 
zu empfehlen. 

84. RappoltBweiler Strassen-Eisenbahn. Wo Spur 
kranzrillen oder ücReiisehicnen nothwendig sind, wird kaum 
ein anderes System in B»>zug auf Stabilität, Billigkeit und ge- 
ringe Unterhaltungskosten dieselben Vortheil« bieten, wie das 
Denierbc System, alter in Stahl und nicht in Eisen. 

30. Stettiner Pferdebahn. Ja 

36. Strassburger Pferde- Eisenbahn. Bewährt sich 
«ehr gut. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Für die vorliegenden 
Verhältnisse {schwere Wagen) hat sich der Oberhau als prak- 
tisch erwiesen und sind Acndcrungcn an demselben bei Neu- 
Anlagen nicht bealmichtigt. 

38. Loealbahn Taviers-Embresin Ja; s. Frage 28. 



39. Temesvarer Strassen-Eisenbahn Die Oberbau- 
Construction hat sich bis auf die Stoss Verbindungen bewahrt, 
die bei Erneuerungen anders hergestellt werden müssen. 

40. Triester Traniway - Gesellschaft. Fehlen Er- 
fahrungen. 

41. Dampf-Tramway Turin-Moncalieri und Turin- 
Oassino. Ja. 

42. Uetersen-Tornesch. Ja. 

43. Utrechter (Xicderländ.)Tramway. In gepflaster- 
ten Strassen würde dieselbe Construction wieder Anwendung 
finden; bezüglich der cliausairten Strassen ist die Angabe 
zweifelhaft. 

44. Waldenburger Bahn. Die Construction des Ober- 
Iwues hat sich so bewährt, das« derselbe für die Seeundär- 
und Strasscnltahnen in Luxemburg und anderen Orten eben- 
falls angewendet wird, wobei nur — wie ad Frage 28 merkt — 
der Schienenfuss 70 anstatt wie hier W) mm Breite erhält, da- 
gegen die ülierflüssigen Tirefonds durch Kugel ersetzt werden. 

47. Eisenbahn Wutha-Kuhla. Die Construction des 
Oberbaues hat sich vollständig bewährt. Bei Anlage neuer 
Linien würde nur die Stärke der Verbindungsstangen von 
16 mm auf 19""" erhöht werden. 

40 Bahiiverwaltungen haben diese Frage laantwortet. 
In 8« Fallen hat sich das Obelbausystem bewährt. 
Hierunter sind 

16 Fälle (1, 11, 12, 17, 18, 19, 22, 26, 2», 29, 87, 88, 
41, 42, 44, 47) mit Vignolcsschienen (die verschiedenen 
Constructionen mit hölzernen Querschwellen, eiser- 
nen Langschwellen und direetem Auflager, die Sv- 
su im Winby-ly vick und Haarmann] 

Ferner 5 Falle (2, 18, 84, SO, 43) mit Demerbe schein 
Oberbau, wol>ci jedoch theilweise die I>a*ehenverbin- 
dung als ungenügend bezeichnet wird, weitere 
2 Fälle mit Eisenconstmetionen, wovon das eine System 
de Fcral ( Metzer- Pferdebahn 31), das andere mit 
eisernen Langsehwellen ( Eisen berg-Crosscner- Bahn 15), 
welche nur für I-undstrasscn empfohlen werden, das 
letztere unter der Voraussetzung, dass die Schiene 
verstärkt wild Endlich weiden in 

13 Fällen (3, 4, 8, 13, 14, Di, 21, 23, 24, 32, 33, 35, 39) 
die verschiedenen Rillenschienen (darunter in 2 Fällen, 
System J. und 0. Büsing, in je einem Falle System 
Fischer Dick, Keifler und weiters auch in je einem 
Falle die Systeme Büsing, welches System von an- 
derer Seite verworfen wird, und System Loulwt, wel- 
ches von anderer Seite zu sehwach befunden wird), 
empfohlen. 

In ti Fällen hat sich das Oberbausystein nicht l>e- 
wührt, nämlich die Flachsehienen der Bremer- Pferdebahn 
(5), Syst. Büsing (älteres System), der Casseler Trambahn (10) 



Digitized by Google 



54 



und «1er Dresdener Pferdebahn (14); die Flaehschicnen 
System Martau der Mailand -Monzaer Pfcrdelmhn (2S»), die 
Louhnt 'sehen Killenschiencn der Leipziger Halm (2<i), Killen 
schienen der Budapestcr- Pferdebahn (»). 

Frmre 38. 

Was ist etwa besondere» über t'nnstruetion ganz aus 
Eisen oder mit Steinunterstützung (Steinblöekel 
zu sagen? 

4. Grosse Berliner Perde-Eisenbahn. Systeme ganz 
aus Eisen geben anlÜHslich ibn r (onslntetion meist schlechten 
Pflasleranachluss und können aus dem Grunde bei ums nie 
Verwendung finden. Für Städte, in welchen geringerer Werth 
auf den Pflasteranschlus« gelegt wird, dürften die Systeme 
Ilaarmann und Demerbo als gut und praktisch anzu- 
sehen - in 

5. Hreslnuer Strassen - Eisenbahn -Gesellschaft 
Es wird nach Unserer Meinung mit der Zeil auf ganz eisernen 
tHicrhuu ül>erpegaiigen werden. 

W. Budapester Strasscn-Eisenbahn. llanz eiserner 
Oberhau wäre im Interesse einer gnissemi Widerstandsfähigkeit 
anzuslrclien. 

14. Dresdener Pferdebahn. Sind keine Versuche 

angestellt. 

15. Eisonbcrg Crossener Eisenhahn. Steinunter- 
stützungen sind nicht angewendet worden. 

16. Grazer Tramway. Hei den giltigen Vertrags 
bestimmungen und den noch immer billigen Holzpreisen, 
namentlich bei den geringen Hoizdimensionen , tritt die Frage 
über eisernen Ohcrhnu nicht heran. 

1". Pferdebahn Haag .Scheveningen. Die t'onstruc 
tion mit Stahlschiencn und eisernen LangpehmOen ist dauer- 
haft; mit Steinunterstützung (Steinblöcken) fahrt sich die 
Halm nicht elastisch. 

18. Pferdebahn in Hannover. Die Eiseneonstrue- 
tionen halten sich mit Ausnahme der Slossverbindtmg der 
Denurbcsehiene bewährt. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Ge-cllschaft. Die 
t'onstructionen ganz aus Eisen oder mit Steinunterst ützung 
sind weit theuerer, dalici hart und unelastisch beim Fahren, 
rütteln das Material stärker und sind daher unangenehm für 
die Passagiere; dieselben erfordern für alle Weichen, ("urven 
und dergleichen siaiiell ennstruirte Thcile. 

Wo schlechtei I ntergrund sind Hebungen durch Fr».-< 
oder Senkungen durch grosse Nässe schwieriger zu reguliren, 
so wie auch Gas- und Wasserleitung* Untergrabungen bei der 
Holzconstruction weniger störend sind, 

25. Kremsmüiister Linz {Kremsthalbahnl. Der 
eiserne Oberbau mit direct auf den Schotter gelegten Schienen 
erfordert eine sorgfältige Ausführung der Entwässerung iles 
Unterbaues. 

31. Metzer Pferde-Eisenbahn. Die Cuus t rOC U op aus 
Eisen wird vorgezogen; mit SteinunteratUtsongcn liegen keine 
Erfidirtingen vor. 



32. Pferdebahn in Palermo. Die Omstruetion ganz 
aus Eisen ist ökonomischer, alter für chaussirte Strassen mit 
suirkcm Fuhrwagcuvcrk« hr weniger dauerhaft. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Auf Auffüllungen hält 
sich die Glcislagc sehr schlecht; die vorliegenden, nicht be- 
sonders günstigen Erfahrungen sind wohl nicht dem System, 
sondern der mangelhaften Detail C< Instruction zuzuschreiben. 

39. Tcmcsvarer Strassen Eisenbahn. Uclsr ganz 
eisernen Olierliau liegen keine Erfahrungen vor. 

40. Triester Tramway -Gesellschaft. Hei dem hier 
vorkommeuilen Pflaster ist die Steinunterstützung das einzig 
mögliehe und billigste, hat jedoch den Nachtheil, dass ein 
hartes Fahren entsteht. 

41 Dainpf-Tramway Turin-Moncalieri und Turin- 
Gassino. In joder Beziehung ist dem Olsrlmu mit Stein 
Unterstützung «las jetzige System vorzuziehen. 

44. Waldenburger Hahn. Die Anwendung von eichenen 
Schwellen geschah au« ökonomischen Gründen in Bezug auf 
das Bau- und Anlagekapital; die ganze Halm 1 .">.<> Kiloin 
lang, durfte den auf ca. 3K0,0()O Francs liiuitirtclt Betrag 
nicht üliersteigen ; miui musste somit den Kilometer sammt 
allem Kollmaterial. Hochliau und allen Betriebscrfonleniissen 
für ca. 24400 Francs herstellen; die Bahn mag sich liet 
diesem geringen .Anlagekapital in einer Reihe von Jahren 
ändern, vielleicht auch eiserne Schwellen verdienen, aber für 
den Anfang und überhaupt für das Zustandekommen dieser 
Bahn musste mit dem oligenannten minimalen Betrage ge- 
rechnet werden, sonst hätte man wahrscheinlich eisernen 
Querschwellen den Vorzug gegeben. 

Von den 20 Bahn Verwaltungen, welche auf die hV 
nntwortunp; vorstehender Frage eingegangen sind, fehlen 
bei b* Buhnen die Erfahrungen. 

Unter den 14 übrigen lnfinden sich nur 

6 Bahnen, welche einen eisernen Oberhau besitzen, der 
sich bei .3 Bahnen (17, IX, 31) nämlich lsi System 
Demerbo und Hart wichschienen mit Uillonnnsutz be- 
währt hat. Bei 1 dieser Bahnen (Stuttgarter Pferde- 
buhn 37) hfilt sich das System Hartwich in Auffül- 
lungen schlecht, was jedoch nicht dem System, sondern 
der Detail Construction zuzuschreilten ist. und bei 1 dieser 
Bahnen (KrenunnÜnster-Linz 2») erfordert das Gleis aus 
Vignnleswliionen mit eisernen Platten an den Stössen 
sorgfältige Ausführung und Entwässerung. 

Ferner haben sich 

7 Bahnen, welche keinen eisernen Oberbau Itesitzcn, ge- 
äussert, und zwar 

3 Bahnen (S. !>. 32) sind der Ansicht, dass die An- 
wendung cles eiserneu Oberbaues erwünscht sei; 

I Bahn (44) mit Vignoless<:hiencn-Oberl>nu bemerkt 
da*« nur wegen <lem Kostenpreis Holzschwellen, statt 
, eisernen, angewendet worden; 
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3 Bahnen (15, Di, 23) erachten dm eisernen Oberbau 
mit Rücksicht auf den schlechten Ansehluss des Pflasters 
und auf die KostcnpreUc gegenüber dem Holzsehwellen- 
system, ferner mit Rücksicht auf das leichtere Losrüttcln 
des Materials und der dadurch vennehrten Glcisregu- 
lirungcu nicht für empfehlenswert!!. 
2 Bahnen äussern sich über Stcinunterlngen: niimlieh <lie 
Triester Tramway Gesellschaft (40) findet dieses System 

als das für die dortigen Verhältnisse einzig mögliche 
und billigste, mit dem aber der Nachtheil de* harten 
Kahrens verbunden sei; und die 

Dampf- Tromway Turin -Monculieri mal Turin -Gassino 
(41) zieht das Vignoles-System mit hölzernen Querschwel- 
In: dem Stetuuiiti rl.au Vit. 

W e i c h e u und Kreuzung« n. 

Fragen »9, 40 and 41. 

3». Welchen Radius haben die Weichencurven:' 

40. Sind die Weichen angelegt: 

a. mit fester Zunge, 

b. mit beweglicher Zwangsehienc, 

c. » « Zunge; 

Material, Constructiou und Hau]itmaass der beweg- 
lichen Theile, Zunge, Zwangschiene, Drehzapfen, 
Herzstücke etc.? 

41. Wie bewähren sich die Weichen? 

1. Arader Strassenbahn. Die Weichet icurven liabun 
Radien von 152 ro und 224". 

Die Weichen sind theils mit licweglieher Zunge, theils 
mit beweglicher Zwangschienc versehen. — Die Herzstücke 
»iud theils aus Schienen, theils aus Gusseisen hergestellt. 

Die Weichen haU'ii sich gut liewährt. 

'S. Arnheim'sehe Pferdebahn. Die Weichen sind 
theil* mit fester, theils mit beweglicher Zunge und haben 
Bich gut liewährt. 

3. Pferde-Eisenbahn Barmen -Elberfeld. IVr Radius 
der Weicheneunen ist je nach der Entfernung der Gleise, 
«»wie den sonstigen Raumverlülltiiissen vewehieden. Die 
Herzstücke werden ruh Flachst-hienen hergestellt. Die die 
Schienen unterstützenden üingsch wellen werden der Fonn 
der Camn angepaaet 

Die Weichen sind theils mit fester, theils mit liew<?{- 
liclier Zunge angelegt. (VergL Tal'. X. Fig. 4 u. 4 a.) 

Die Zungen der festen Weichen halten eine iiiugc von 
CgQium un ,| jji c i cn( . n j,„ übrigen jenen mit beweglichen 
Zungen — Bei den Weichen mit I« wcglicher Zunge ist das 
Weiehenstiick aus Gusseisen hergi-stellt, die Zunge aus Stahl. 
Letztere ist durch 2 Sehraulien befestigt und zum Federn ein 
gerichtet, so das* sie durch den Spurkranz des Wagenrades 
geöft'net werden in uns. dann aber selhstthätig in ihre ursprüng 
liehe Ijjgc zurückgeht. 

1. Grosse Berliner Pferde Eisenbahn. Die Zungen 



und Auslaufweichen haben sämnitlich den Ibidius von 30™; 
Zwangsweichen, welche gegen die Spitze nur eine Fahrrich- 
tung zulassen, sind mit dem Radius von 50 m construirt. 
Die Weichencurven schlicssen sich diesen Radien an. 

Die Weichen zum System Fischer- Dick (Tuf. X, Fig. 11 
sind aus Hartguss; die zum System Büsing aus Stahlguss 
gefertigt. 

Die Herwtiicke. System Fischer- IHck, sind je nach den 
besonderen Fallen, in welchen sie zur Verwendung gelangen, 
verschieden und zwar so, dass sich theils 3 gerade, theils 2 
gerade, theils 2 Curven, theils 1 gerade und 1 Curve und 
theils 1 gerade und 2 Curven - Gletee mit einander schnei- 
den, sämmtliche aber so ausgebildet, dass die Breite iUv 
zwischen die Schenkel zu setzenden Steines, wie auch bei den 
Weichen, 86« betrügt. 

Die Weichen System Fischer- Dick haben sich so gut 
bewährt, dass hier kerne anderen mehr zur Verwendung kom- 
men dürfen. 

7. Bremerhafener Strassenbahn. Die Weichen haben 
feste Zungen. 

8. Breslauer Strassen ■ Eisenbahn - Gesellschaft. 
Die Weichen sind nach Heusingers Handbuch. *». Bd., Tafel 
XLV1 1 1 und XLIX construirt und dem Schienenprufil angeitasst. 

Zum grossen Theil sind die Weichen mit fester Zunge 
( Normalweichen }, theilweise auch mit Uweglicher Zunge an- 
gelegt. 

Der Radius der Normalweichen lietrügt 50"', der Weichen 
mit lieweglieher Zunge IM)" 1 , damit die Zunge nicht zu lang 
und dünn werde. 

Die Weichen haben sieh sehr gut bewährt. 

t). Budapester Strassen- Eisenbahn. Die Weichen 
sind theil* mit fester, theils mit Vieweglicher Zunge versehen. 
Die Wci« heust ücke aus Hartguss hallen eine Länge von 2,0 
bis 2,5 m ; die Zungen sind 1,5 — l,8 m lang. 

10. Trambahn Cassel. Siehe die Zeichnungen Taf. XI. 
Fig. 5. 

Der Radius der Weichencurven beträgt 50 m ; die Weichen 
sind theil» mit fester, theils mit beweglicher Zunge angelegt; 
diesellien halien sich gut liewährt. 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Der Radius der Weichen- 
curven lieträgt 25- 35"*, je nach dem Winkel der zu den 
Weichen verwendeten Herzstücke. 

Die Weichen sind mit fester Zunge angelegt, nur die 
Weichen in che WagcnAufstcllungsglcisc halten bew-egliche 
Zungen von 1,3 resp. 0,95" I-ängc. 

Es wurde Stahl für die bewegliche Zunge, Hartguss für 
die Kreuzstücke verwendet; nur liei «ler Einfahrt in die Re- 
mise sind Kreuzstücke aus zusammeugepassten Suhlschienen 
hergestellt. 

Die Einfahrt in die Curve bat einen zu kleinen Kadiu- 
und sollen deshalb die noch weiters zu hauenden Weichen 
einen grösseren Cnrvenradius erhalten. 

12. Dampf- Train w n y Coiuo-Fino-Saronno. Der Ra- 
dius der Weichencurven Inträgt .SO™. 
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Die Hauptdinieusioncn einer Weiche sind: 
Tangente 0. 1 5. 
1-änge der Zungen 4,0™. 
Spurkranzrille an «1er Wcichcnwurzel 45™'°. 
Unge von «1er Herzspitze bis» zum Ende der Weichen 
17.0™. 

Länge der Geraden vor der Herzspitze 1.3™. 

Holzgcrippe wie bei den Vollhahnen. 

Alle Wcichenbestandt heile sind nun Suhl; mit Ausnahme 
der Herze, welche aus Gussstahl find und mittelst Schrauben 
auf Stahlplattcn befestigt wenlen. 

Die Weichen halien sich gut bewährt. 

13. Danziger St rassen- Eisenbahn. Die Weichen - 
curven hnlien den Riidius von 50 ™. 

Die Weichen sind mit fester Zunge angelegt; nur die 
Endweichen halten bewegliche Zungen. 

Sämmtlichc Theile sind aus Hartguss 
T>ie Weichen hoben «ich gut bewahrt. 

14. Dresdener Pferdebahn. Der Radius der Weichcn- 
curven beträgt 28™. 

Die Weichen sind mit fester Zungensehiene angelegt, 
un<l nur vier Stück besitzen eine liewegliche Zunge. 

Das .Materini ist Hnrtguss. Die Weichen haben sich gut 
bewährt. 

15. Eisenberg-Crosscner Eisenbahn. Die Weichen 
curven Italien Radien von meist 120 m , einige von ISO™ und 
einige in den Nebengleisen von 100™. 

Die Weichen sind mit beweglicher Zunge von 4,5™ Uinge, 
unterkriechend, in gewöhnlicher Form angelegt. 

Die Herzstürke wenlen aus Schienen angefertigt und 
ruhen auf Jjigerplattcn. 

In den Xeliengleisen liegen Schleppweiehen. 

Bis jetzt haben sich die Weichen ganz gut bewährt; 
nur sind die Zungen zu lang und zu scharf ausgehobelt. 
— 3,5 bis 4,0™ lange, weniger spitze Zungen 



Hl. Grazer Tramway. Die normalen Weieheneurven 
hal>en den Radius von KHJ™, der loealcn VerbältniKse wegen 
jedoch bat man auch eine mit 50" und eine mit 25 ™ 
Radius angewendet. 

Die Weichen sind theils mit fester, theils mit beweglicher 
Zunge constniirt. 

Die Weichen von 100™ sind 2,5™ lang und die. Kreu- 
zung dazu ist 1,3™ lang; die Weiche von 50™ ist 3,5™ lang 
und die Kreuzung dazu 1,8™ lang, die Weiche von 25™ ist 
4,0™ lang und die Kreuzung dazu ist 1.3™ lang. 

Weichen und Kreuzungen sind au» Gusscisen, Hartguss 
oder Martinsrtahl. 

Die Stücke aus Gusseisen sind bereits abgenutzt, jene 
aus StahlgiiKs Ijcwühren sich gut. 

1". Pferdebahn Haag Sehevcningen. Die Weiehen- 
eurven halicn Radien von 27 bis 75 m 

Die Weichen hnlien bewegliche Zungen aus Bessemerstahl, 
2,5"' [Jiuge und fi.(MJ" Höhe welche an der Wurzel der Weiche 



gerade so hoch sind, wie die Fahrschiene, 
der Lasche. 

Die Weichen liaben sieh gut bewährt, aber bei grossem 
Retrieh nutzen die Zungen etwas ah. 

18. Pferdebahn in Hannover. Die Weieheneurven 
liaben Radien von 20 fiO™, je nach dem Raumverhältniss 

Die Ausweichen sind mit fester Zunge aus Rohguss 
4,5™ lang, 247 bezw. 1 1 1 lnm breit; Ix-stchen in der Länge 
aus zwei Tbeilen. 

Die Weichen liei Abzweigungen sind mit beweglicher 
I Zunge aus Hartguss 2,74™ lang, 205 bezw. 100™™ breit, an- 
j gepaart den Profilen R, C und D; die Zunge ist 2,3™ lang, 
an der Wurzel 50™™ breit und 30™™ dick; der Drehzapfen 
hat 25 nml Durchmesser und unterhalb eine Mutter; — oder 
die Zungen sind aus Rohguss 2.4™ lang, 247 re»p. III""" 
breit für Profil A; 1,9™ laug, an der Wurzel SO™™ breit, 
an der Spitze 15™™ breit, 30™» dick; Dreluapfen hat 28 "» 
Durchmesser, unterhalb ein Splint. — Die Zungen werden 
an der Spitze durch einen Bolzen bezw. Zapfen mit Splint 
vor dem Ausheben geschützt. 

Die Weichen halten sich gut liewährt. 

Tat" X. Fig. 5 und 5a, zeigt eine Kreuzung der Hannov. 
Pferdebahn mit der StaaUbahn. 

19. Hermes-Reaumont. Der Weichencurvenmdius be- 
trügt 100™. 

Die Weichen sind mit l>eweglichcr Zunge und fester 
Gegenschiene constniirt. 

Die Weichen und Kreuzungen sind aus Stahl: beide je 
4'" lang, während die complctc Weichcnanlage 20™ lang ist. 

20. Ingolstädter Tramway. Der Radius der Weichen- 
curven beträgt 24™. 

Die Weichen sind mit fester Zunge nngelegt. 
Dieselben bewähren sich nicht und besteht der Haupt- 
nachtheil darin, dass in liciden Riehtungen, besonders bei der 

Fallit in der Richtung der Wei- 
chenspitze die Stollen von der 
Zunge- heratigleitcn und <lns Wei- 
chenstüek bei a stark angreifen. 

21. Strassenbahn Itzehoe- Lügerdorf. Der Weichen- 
eurvenradius beträgt 90 — 100™. 

Die Weichen sind mit 2,5™ langen beweglichen Zungen 
angelegt und hal)cn sich gut bewährt. 

22. Königsberger Pferdebahn. Weichen kommen 
nicht vor. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Die 
Radien der Weieheneurven sind je nach den loealcn Verhält- 
nissen verschieden. 

Die gewöhnlichen Weichen haben bewegliche Zungen 
Ferner kommen Federweichen , und liei Ruhnabzweignngen 
Weichen mit stellbaren Zungen vor. die vom CVmdueteur 
mit dem Fusse in die richtige Ij«gu geschoben werden. Nur 
auf der Hauptstation und vor dem Wagenschupiien sind 
Weichen mit beweglicher Zwangschiene vorhanden. 

Die Herzstücke sind lxichst verschiedener tonst ruetion, 
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theils gerade, theils etwa« gebogen, je nach den localen Ver- 
hältnissen. (Siehe Taf. XI, Fig. 4, 4a und 4b.) 

Wo da« Doppel-Gleis ausnahmsweise aus einer oder der 
anderen Ursache eingeengt werden muas, wird sich mit nach- 
stehender «ehr praktischen Construction, wodurch die Gleise 




ununterbrochen fortgeführt und nur 2 Hcrzstücko angebracht 
werden, beholfen. 

Die Weichen haben sich gut bewährt. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw. ■Gesellschaft. Der 
kleinste Radius der Weichencurven beträgt 19™. 

Die Weichen sind theils mit beweglicher, thcils mit 
fester Zunge angelegt. 

25. Kremsmünster-Linz (Kremsthalbahn). Der 
Radius der Weichencurven betragt 120™. 

Die Weichen sind mit beweglicher Zunge von 4.83™ 
Länge aus den normalen Schienen hergestellt; die dem Aus- 
weichhogen angehörigen Zungen- und Stockschienen sind mit 
65™ Radius gebogen. Die Drehung der Zungenschienen findet 
ohne Zapfen statt und nur «wischen den Laschen. Die Herz- 
stücke sind aus Hartguss mit V« Kreuzungswinkel. Gegen- 
über der Kreuzungsspitze befindet sieh keine Zwangschiene. 

Bis nun haben sich die Weichen ganz gut bewährt. 

20. Leipziger Pferdebahn. Die Weichencurven haben 
den Radius von 80™. 

Die Weichen sind entweder mit fester oder mit Iteweg- 
licher Zunge angelegt. (Taf. X, Fig. 3.) 

Für die Zungen wird Stahl, für die Herzstücke Hartguss 
verwendet. 

Die Weichen haben sich nicht gut bewilhrt. da Herz- 
stücke und Spitzen viel zu leicht sind. 

27. Lübecker Pferdebahn. Der Radius der Weichen- 
curven betragt bei den unbeweglichen Normalweiehen 60™, 
bei Zungenweichen 30™. 

Bei Ausweichgleisen sind feste Zungen, bei Abzweigungen 
bewegliche Zungen verwendet worden. Die ersteren sind aus 
Hartguss, letztere aus Stahl. 

28. Dampf-Trainway Mailand-Gorgonzola- Vaprio. 
Die Weichencurven halten den Radius von 50™. 

Die früher angewendeten Weichen bestanden aus zwei 
auf eichene Querhölzer befestigten Gussstüeken und aus einem 
eisernen Herzstück. An einem der Gussstücke war eine Zunge 
aus Stahl angebracht: wenn der Wechsel nur für Fahrten 
in einer Richtung dienen sollte, so war dieselbe eine Feder- 
zunge, welche von den Rädern der Fahrzeuge bei der Ein- 
fahrt eröffnet wurde, während sie bei der Ausfahrt geschlos- 
sen blieb, dagegen aber wenn der Wechsel für Fahrten in 
allen Richtungen licnutzt werden sollte, so war die Zunge 
eine bewegliche und musste vom Wächter k-dient werden. 

Wenn jedoch derartige Wechsel für Pferdebahnen genü- 
gen, sit sind sie für I/ocomotivbahnen unbrauchbar, da Ouss- 
stücke und Herze sehr leicht brechen und die Gtwstheilc, 

Orw»n fllr FJucnbalinwtücn. VIII. Bapplcmmtband. 



auf welchen die Räder laufen, sehr schnell abgenutzt werden. 
Nebstdem, das» die Erhaltung sehr kostspielig ist, entsprechen 
dieselben ihrem Zwecke auch nicht, weil die Zunge mit grosser 
Tüchtigkeit aus ihrer Stellung kommt und öfters geschieht, 
dass während die Maschine auf das eine Gleis, die Wagen 
auf das andere Gleis laufen. 

Derartige Weichen wurden durch andere, welche ähnlich 
denen von den Vollbahnen sind, ersetzt. 

Die Herzstücke, welche aus dem Materiale der Schienen 
gebildet sind, liegen auf einer auf eichene Querliölzer befestig- 
ten Eiscnplatte. 

Die Zungen sind 1,8™ lang. Die zwei Platten, welche 
die Enden der Wechselztingen mit den Schienenenden ver- 
binden, sind aus Guss, desgleichen die 4 Stück Stühle. 

Die zuletzt besprochenen Weichen entsprechen ihrem 
Zwecke vollkommen. 

29. Pferdebahn Mailand-Monza. Die Weichencurven 
haben Radien von 40 bis 60™. 

Die Weichen worden mit 6 Stück aus Gusseisen gebil- 
det: 4 Stück dienen für den Wechsel und 2 Stück für die 
Kreuzung. 

Der Wechsel hat bewegliche Zungen aus Stahl. 
Die Weichen bewähren sich sehr gut. 

31. Metzer Pferdebahn. Der Radius der Weichen- 
j curven beträgt 25™. (Taf. XI, Fig. 3.) 

Die Weichen sind thcils mit fester, theils mit beweg 
[ licher Zunge angelegt und haben sich gut bewährt. 

32. Pferdebahn in Palermo. Der kleinste Radius 
| der Weicheneunen beträgt 50™. 

Die Weichen sind theUa mit fester, theils mit beweg- 
licher Zunge construirt; Zunge und Herzstück sind aus Guss- 
eisen, ersteru 1,8™, letzteres 1,25™ lang. 

Die Weichen haben sich sehr gut bewährt. 

33. Posener Pferde-Eisenbahn. Die Weichen ent- 
entsprechen ihrer Construction nach den bei der Grossen Ber- 
liner Pferde-Eisenbahn vorlumdenen Einrichtungen. 

Der Weichencurvenradius beträgt 30™. 
Es sind Weichen mit fester Zunge und solche mit be- 
weglicher Zunge verlegt. 

DiesellH'n haben sich gut bewährt. 

34. Rappolts weiler Strassen-Eiscnbahn. Der Ra- 
dius der Weichencurven beträgt 50™, 

Bei Demerbeschienen sind automatische Weichen, bei 
j Vignolessehienen gewöhnliche Zungenweichen aus Schienen 
hergestellt. 

Beide Arten bewähren sich vorzüglich. 

35. Stettiner Pferdebahn. Die Weichen haben 50™ 
Radius, feste Zungen und bewähren sieh gut. 

36. Strassburgcr Pferde-Eisenbahn. Der Radius 
der Weichencurven lteträgt 50™. 

Die Weichen sind mit beweglichen Zwiuigschienen con- 
struirt und halten sich gut liewährt. 

37. Stuttgarter Pferdebahn Die Weichencurven 
haben Radien von 2li und 58™. 

8 
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Die Weichen sind theils mit Iteweglicher, theils mit fester 
Zunge angelegt. Diesellien halten sich bewährt; die mit 
beweglicher Zunge werden jenen mit fester Zunge vorgezogen. 

38. Localhahn Taviers-Emhresin. Der Radius der 
Weicheneunen beträgt (>0 m . 

Die Weichen sind ganz analog den Vollhahnweichen 
construirt. Die 2,5 m langen Zungen sind aus Schienen gc- 
holtelt, unterkriechend, un<l wenien mit Stelllwck mit Gegen- 
gewicht bewegt. 

Die Herzstücke wurden früher aus (Jussciseii (genau mit 
der hei Vollhahiicn für Hartguss-Herzstücke üblichen Befesti- 
gung* und Verhindungsweise) hergestellt, in neuerer Zeit, da 
die gusseisernen sich nicht bewahrt halten, aus gewöhnlichen 
Schienen zusammengesetzt. Die Zungen gleiten auf guss- 
eisernen l'nlcrlngsplatten, auf denen z\igleieh die gegen Guss 
knaggen sieh anlehnenden und mittelst Schrauben an die- 
selhen befestigten Mutterschienen liegen. 

39. Temesvarcr Strassen-Eisenbahn. Die Weichen- 
eunen haben einen Radius von 60». 

Die Weichen sind in der freien Hahn mit fester Zunge, 
an den Endstationen mit beweglicher Zunge versehen. 

40. Triester Tram way- Gesellschaft. Der Weieheu- 
cunenradius beträgt 40 m . 

Die Weichen sind mit beweglicher oder mit Federzunge 
angelegt (Taf. X, Fig. 2); das hierzu verwendete Material ist 
Gusseisen. Dieselben haben sich gut bewahrt. 

41. Dojnpf Tramway Turin-Monculieri und Turin- 
Gassino. Der Radius der Weichencurven beträgt (>0 m . 

Die Weichen sind jenen der gewöhnlichen Loeomotiv- 
bahnen gleich; die Zunge ist a.O™ lang; die Ijinge von der 
Herzspitze bis zum Ende der Weiehenzungen beträgt 15 m . 

Alle Weichenbestandtheileund die Herzstüekesindaus Stahl. 

Die Weichen halien sich gut ltewährt. 

42. Uetersen Tornesch. Der Radius der Weichen- 
eunen beträgt 100». 

Die Weichen sind mit beweglicher Zunge, wiejeneder Altona- 
Kieler Bahn constnürt, und dieselben liaben sich gut bewährt. 

43. l'treehter (Niederländ.) Tramway. (8iehe Taf. 
VI, Fig. 7-lfi.) 

Der Radius der Weichencun-cn In-trägt 50». 
Die Weichen sind theils mit fester, theils mit beweg- 
licher Zunge. 

Die Weichen auf der Bahnstrecke sind zum Ein- und 
Ausfahren und mit fester Zunge, wo die Verhältnisse es er- 
fordern, mit beweglicher Zunge. 

Weichen und Herzstücke sind aus Hartguss. 

Dia Weichen bewähren sich gut. 

44. Waldenburgcr Bahn. {Siehe Taf. XI, Fig. 7, 7 a, 
7 h und 7 c.) 

Der Radius der Weichencurven betrügt 50™. 

Die Weichen sind mit beweglicher Zunge und Stahl- 
eonstruetion angelegt; dieselben bewähren sich gut. 

46. Wülfel-Duhrener Strasseubahn. Der Radius der 
Weicheneunen Itctriigt 50 m . Die Weichen- und Herzstücke 



! bestehen aus Schalenguss mit angegossenen Schwalbenschwanz 
förmigen Ansätzen, welche mit den anschliessenden halben 
Schienen verschrauht sind und unterlialb ähnlich wie diese 
einen Bettungskasten bilden; auch sind ähnliehe eiserne Quer- 
verbindungen aus l(Xt B " n hohem. 7 mro starkem Flacheren mit 
Keilen wie in den übrigen Gleisstreeken l>ei den Weichen 
und Herzstücken verwendet. Die Weichen haben eme feste 
und eine bewegliche Zunge, welche letztere aus Stahl gefertigt 
und durch einen einfachen Stellbock mit Gegengewicht ver- 
stellt wird. (Siehe Fig. 6—9 auf Taf. VIII.) 

47. Eisenhahn Wutha- Ruhla. Die Weicheneunen 
halien den Radius von 160 m . 

Es sind Schleppweichen und Zungenweichen angewendet. 
Die bewegliehe Schiene der Schleppweiehe ist 4™ lang, des- 
gleichen die bewegliche Zunge der Zungenweichen, welche 
auf schmicdcLserncn Platten montirt sind. 

Die Zungen sind aus Gussstahl. 

Die Herzstücke haben eine Neigung von 1 : 8 und eine 
Gussstahlspitze. 

Die Weichen bewähren sich gut. 



Auf vorstehende die Wcichc-nnnlagen betreffenden 
Fragen halten 42 Bahnverwaltungen geantwortet, worunter 
viele Hahnen nur theilweise, die Königsberger Pferdebahn 
(22) keine Weichen besitzen. 

20* Buhnen haben Krümmungsradien von 19 bis (X) m ; 
f> Bahnen solche bis zu 100", und 
5 Bahnen haben Radien über 100 m bis 224 nl . 
Von diesen bemerkt die Chemnitzer Pferdebahn (11), 
welche Radien von 25 bis 3. r > m angewendet hat, dass diese 
grösser sein sollen; die Haag-Sehevcningcner Pferdebahn (17) 
mit Radien von 27 bis 75 m Itemcrkt, dass sich die be- 
weglichen Zungen von 2,5™ Ijinge bei grossem Betrieb 
etwas abnutzen; die Ingolstädter Pferdebahn (20) mit 
Radien von 24 m und fester Zunge fügt bei, dass sich die 
Flügelschienen der Weiehenstücke stark abnutzen. Bei der 
Temesvarcr Balm (39) erweisen sich die Krümmungsradien 
von 50 m als zu klein. 
An Weichen haben: 
20 Bahnen bewegliche, 
3 Bahnen feste, und 

19 Bahnen theils bewegliche, theils feste Weichen in 
Anwendung. 

Die beweglichen Weichen haben sich überall l»ewährt. 
nur bei der Dampf -Tramway Mailand- Gorgonzola-Vaprio 
(28) haben sich die Weichen mit einer beweglichen Zunge 
nicht bewährt und bemerkt dies«" Bahn, dass diese Gattung 
wohl für Pferde- aber nicht für Locomotiv • Bahnen anwend- 
bar sei. 

Die Eisenberg- Cros*ener Eisenbahn (15) bemerkt, dass 
die 3,5 m bis 4"' laugen Zungen zu spitz ausgeholielt sind; 
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endlich bemerkt die Stuttgarter Pferdebahn (37), dass die 
Weichen mit beweglicher jenen mit fester Zunge vorge- 
zogen werden. 

Drehscheiben und Schiebebühnen. 
Frage 42. 

Sind Drehscheiben vorhanden und eventuell von 
welcher ConsttflOtionf (durch Zeichnung oder ge- 
naue Beschreibung zu erläutern) und wie bewähren 
Hich dieselben? 

1. Arader Straßenbahn. Besitzt eine 4 m Drehscheibe 
mit gusseisernem Mantel, Rudern und Ijiufschiencn ; dieselbe 
hat Bich sehr gut bewährt. 

2. Arnhcim'sehe Pferdebahn. Em Lst keine Dreh- 
scheibe vorhanden. 

3. Pferde-Eisenbahn Barmen-Elberfcld. Es ist 
keine Drehscheilio vorhanden. 

4. Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn. Es ist keine 
Drehscheibe vorhanden. 

8. Breslauer Strassen-Eisenhahn-Gesellschnft. 
Keine Drehscheibe sondern eine Drehcurve. 

9. Budapester StrasscnEiscnbahn. Em ist keine 
Drehscheibe vorhanden. 

10. Casseler Trambahn. Es ist keine Ihvliwheibe 
vorhanden, jed<x:h soll eine solche, um Maschinen nn<l Wogen 
öfters wenden zu können, zur Vermeidung des einseitigen 
Abnutzen* der Spurkränze angelegt werden. 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Nein; zum Drehen der 
Wagen wird eine Dreheurve benutzt. 

12. Dampf-Tram way Couio-Fino-Saronno. In den 
Endstationen sind Drehscheiben von 4 m Durchmesser vorhan- 
den. — Dieselben bestehen aus zwei gusseisernen Kränzen; 
der untere ist fest und ruht auf einem Holzgerippe, der obere 
ist beweglich und wird mittelst kleiner gußeiserner Räder 
um einen Ccntraldrehzapfen gedreht; der Mantel K-steht aus 
(1 eyUndrischen gusseisernen Segmenten. Itas Totalgewicht 
einer solchen Drehscheibe beträgt (5,320 Tonnen. 

13. Danziger Strassen-Eisenbahn. Es ist keine 
Drehscheibe vorhanden. 

14. Dresdener Pferdebahn. Eine Drehscheibe vor 



15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. Eine gewöhn- 
liche R«Ulcrdrchscheil>e von 8,2 m IHirchmesser; dieselbe bewährt 
sich recht gut. 

16. Grazer Tramway. Es ist blos eine Spindeldreh- 
scheibe mit I-aufrollen im Tramway- Hofe vorhanden und 
dient nur zu dem Zwecke, um die Wagen im Monate ein- 
mal umzudrehen, um die einseitige Abnutzung der Wogen- 
Radreifen zu verhindern, und dies nämlich, weil die Summe 
der Bogenlängen nach rechts nicht jener der nach links 
gleich ist. 

17. Pferde- Eisenbahn Haag-Schcveningen. Es 



sind 2 Stück Drehscheiben von 3,5 B1 Durchmesser mit ti Lauf- 
rädern und Fundirung von hölzernen Balken vorhanden. 

18, Pferdebahn in Hannover. Besitzt 2 Drelischeibeu 
(Taf. XIII, Fig. 3 u. 4); jene auf Bahnhof Döhren ist seit 
1874 im Gebrauch und bislang nicht reparuturliedürftig ge- 
wesen; jene ain Marstall, im Jahre 1878 eingelegt, hat wegen 
Bruch des Königszapfens reparirt werden müssen. 

10. Hermes-Beaumont. T-ncomotiv-Drehschcilwn mit 
4,8 m Durchmesser sind vorhanden; dieselben wurden von der 
Socie-te Anonyme de Dyle und Bacalan in Paria (Avenue 
Matignon, 15} geliefert. 

20. Ingolstädter Tramway. Drehscheiben sind nicht 
in Anwendung. 

22. Königsberger Pfer<lebnhn. Die in Anwendung 
stehenden Drehscheilien l>ewähren sich, obgleich dieselben 
von vielem und schwerem Frachtfuhrwerk Iwfahren werden, 
gut. Der Kranz und obere Beleg ist aus Eichenholz zu fertigen. 

23. Kopenhagencr Pferde- 
bahn-Gesellschaft. Nein. ■ — Bei 
deu angestellten Proliefuhrtcn mit 
Dampfwagen wurde neltenstehende 
Construction zum Umdrehen ge- 
braucht. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw -Gesellschaft. 
Es ist eine einfache Drehscheibe mit 4 Rädern in Anwendung. 

25. Kremsmünstcr-Linz. (Kremsthalbnhn.) Es ist 
keine Drehscheil>e in Anwendung. 

26. Leipziger Pferdebahn. Es ist keine Drehscheibe 
in Anwendung. 

27. Lübecker Pferdebahn. Es ist keine Drehscheibe 
in Anwendung. 

28. Dampf-Tramway Maüand-Gorgonzola- Vaprio. 
Ja, es sind l>rchseheiben von 3 m Durchmesser, welche sich 
gut bewähren und ohne welche sonst ein geregelter Verkehr 
nicht möglich wäre, vorhanden. (Taf- Xni, Fig. 2). 

29. Pferdebahn Muiland-Monza. Es sind 3 Stück 
in den Tramwayhöfen , nur für den inneren Dienst vor- 
handen. 

31. Metzer Pferde Eisenbahn. Drehscheiben sind in 
Verwendung. 

32. Pferdebahn in Palermo. Drehscheilien aus Guss- 
eisen sind vorhanden und dieselben bewähren sieh gut. 

33. Posenor Pferde-Eisenbahn. Keine Drehscheiben 
in Anwendung. 

34. Rnppoltsweiler Sl rassen - Eisenbahn. Keine 
Drehscheiben in Anwendung. 

35. Stettiner Pferdebahn. Keine DrehschehVn in 
Anwendung. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Auf der unter Frage 43 
angeführten Schiebebühne ist eine Drehscheibe angebracht, 
d. h. eine gussciseme Seheilie von 2,36 m Dunhinesser, welche 
auf 8 Rollen ruht. 

38. Localbahn Taviers-Embresin. Es ist eine ein- 
fache, nicht gedeckte Rädenlrchschcil>e von 4,55 m Durch- 
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messcr auf Bahnhof Embrcsin vor dem centralen Locomotiv- ' 
schuppen vorhanden. 

39. Temesvarer Strassen-Eisenbahn. Drehseheiben 
von 2,84 m Durchmesser find in den Reinsen vorhanden. 
(Siehe Taf. XHI, Fig. 6 ) 

40. Triester TrarnwayGcsellsehaft Keine Dreh- 
seheihen in Anwendung. 

41. Dampf-Tramway Turin-Monealicri und Turin- 
Gassino. Es sind 2 Drehscheiben von 4,0"» Durchmesser 
und gewöhnlicher Coa«truction vorhanden. 

42. Uetersen • Tornesch. Keine Drehscheiben vor- 
luinden. 

43. Utrechter (Niederländ.) Tramway. Eine Dreh- 
scheibe ist vorbaudeii. (Tftf. XIII, Fig. 1.) 

44. Waldenburger Bahn. Es sind Drehscheiben von 
gewöhnlicher Construction mit I-aufschienen und Haustein- 
kranz in Anwendung. 

45. Strassenbahn in Wiesbaden. Keine Drehscheiben 
in Anwendung 

46. Wülfel-Döhrener Strassenbahn. An beiden 
Endstationen ist eine Sehienendrehscheil>e von 6 m Durch- 
messer ohne Kollcukninz und Fundament-Mauerwerk einge- 
legt, welche den Uebergang der normalspurigen Güterwagen 
auf die achträderigen Trucks de* schmalspurigen Gleises ver- 
mitteln und durch strahlenförmige Neliengleise die bequeme 
Aufstellung einer grösseren Anzahl leerer oder bcladener Wagen 
ermöglichen. Die Construction dieser I>rehscheil>en ist die 
Ix-kannte der Oldenburgischen Staatshahn und wunle auch 
von dieser für «00 Mark bezogen; statt des Holzsrhw eilen- 
Fundaments des Königszapfens, ruht dieser mittelst doppelten 

I I Eisen auf 4 Hilf sehen Querschwellen. — Diese Con- 

struetion kann wegen ihrer Einfachheit und Solidität zum 
Umsetzen <ler Iteladenen Güterwagen empfohlen werden. 
(Taf. XIII, Fig. 5.) 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla. Keine Drehscheiben 
in Anwendung. 



l'eber diese Frage sind 41 Beantwortungen eingelaufen: 

21 Bahnen hulsn Drehscheiben und 2 Bahnen be- 
nutzen ein Curvendmeek; die übrigen IS Bahnen theilen 
mit. keine Drehscheiben zu benutzen. 

Die angewendeten Drehscheiben haben Durchmesser 
von 2,36 m bis ti m ; nur die Eisenberg-Crossener Eisenbahn 
(15) um! die Hennes-Beaumont Eisenbahn (19) haben Ixico- 
motivdrehscheiben von H.2"> kvaehungsweisc 4,8™. 

Die Constructionen sind die gewöhnlichen, nur bei 
der Stuttgarter Pferdelwhn (37) ist die Drelischeibe auf 
einer Schiebebühne angebracht. 

Jene i> Bahnen, welche sich über deren Zweckmässig- 
keit äussern, geben an. duss sich diesellien bewährt halten, 
wozu nocli die Gruzer Tramway (10*) beifügt, dass sie die- 
selbe nur zeitweise, zu der ]>erio<lis< hen, mit Rücksicht auf 



eine gleichmäßige Spurkranzabnutzung nöthige Umdrehung 
der Wagen, benutzt. Endlich bemerkt auch die Trambahn 
in Cassel (10), das» für «las Umdrehen der Fahrbetriebs- 
mittcl zur Vermeidung der einseitigen Abnutzung der Spur- 
kränze eine Drehscheibe hergestellt werden soll. 

Frag« 43. 

Sind Schiebebühnen vorhanden? eventuell von wcl 
eher Construction? (durch Zeichnung oder genaur 
Beschreibung zu erläutern) und wie bewähren sich 
dieselben? 

1. Arader Strassenbahn. Nein. 

3. Pferde-Eisenbahn Barmen-Elberfeld. Nein. 

4. Grosse Berliner Pferde-Eisenbahn. Schiebe 
bühnen aus der Fabrik von H. Grengel hier sind seit langer« 
Zeit im Gebrauch und haben sich gut bewährt. (Taf. XII. 
Fig. 2 und 2 a.) 

9. Budapester Strassen-Eisenbahn. Nein. 
10. Casseler Trambahn. Nein. 

12. Dampf-Tramway Como-Fino-Saronno. Nein 

13. Danziger Strassen-Eisenbahn. Nein. 

14. Dresdener Pferdebahn. Nein. 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. Nein. 
Iß. tirazer Tramway. Nein. 

17. Pferdebahn Haag-Scheveningen. Nein. 

18. Pferdebahn in Hannover. Nein. 

20. Ingolstädter Tramway. Ja, für leere Wapn 
(Taf. XII, Fig. 3, 3a und 3 b.) 

22. Königsberger Pferdebahn. Nein. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Nein. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.Gesellsch. Nein 

25. Kremsmünster-Linz (Kremsthalbahn). Nein 

26. Leipziger Pferdebahn. Ja; die Seidenen für dk 
Schiebebühne liegen in gleicher Höhe mit den Fahrgleism 
die Schieliebühnc ist also nicht versenkt Dieselbe besteht 
aus einem Rahmen von starkem Winkeleisen, welcher noch 
durch Flacbeisensehienen verstärkt ist. Wo der Wagen blüM» 
gefahren wird, ist natürlich das Winkeleisen ausgesparrt und 
stellen sogenannte Schuhe die Verbindung mit dem Olei* 
her. Der Transport der Schiehebühnen geschieht nur durch 
Schielten von Wagen selbst. 

Bewährt hat sich dieselbe gut. 

27. Lübecker Pferdebahn. Nein. 

28. Dampf-Tramway Mailand-Gorgonzola-Vaprio 
Die vorhandenen Looomotiv-Schielwbühnen sind nach Zeich- 
nung Tafel XII, Fig. 1, la und lb construirt; dieselbe 
haben sich gut bewährt. 

29. Pferdebahn Mailand-Monza. Nein. 

31. Metzer Pferde- Eisenbahn. Nein. 

32. Pferdebahn in Palermo. Nein. 
3:5 Posener Pferde Eisen bahn Nein 

31, Rnppoltsweiler Strassen-Eisenbahn. Nein. 

35. Stettiner Pferdebahn. Nein. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. 2um Abstelle« SM 
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Wagen ist eine von Winkeleisen hergestellte, 2,57 m lange 
und 2,85» breit« Schiebebühne vorhanden; dieselbe bewährt 
sich gut. 

38. Localbnhn Taviers-Embresin. Nein. 

89. Temesvarer Strassen-Eisettbahn. Schiebebühnen 
sind in den Remisen vorhanden; sie sind von gewöhnlicher 
Bauart. 

40. Tricster Tramway-Gesellschaft. Eine Schiebe- 
bühne in der Wagenremise (Taf. Xü, Fig. 4 und 4 a) ist vor 
banden, und dieselbe bewährt Mich gut. 

41. Dampf-Tramway Turin-Monealiori undTurin- 
Gassino. Ja. 

42. Uetersen-Tornesch. Nein. 

43. Utrechter (Niederländ.) Tramway. Nein. 

44. Waldenburger Bahn. Nein. 

45. Strassenbahn in Wiesbaden. Nein. 

46. Wülfel Döhrener Strassenbahn. Nein. 

47. Eisenbahn Wutha-Ruhla. Nein. 



Von den 37 Bahnen, welche vorstehende Frage be- 
antwortet, besitzen nur 8 Schiebebühnen. Hiervon ist 1 
versenkt und 5 im Niveau, von gewöhnlicher Construction ; 1 
dio übrigen 2 Bahnen äusserten sich nicht über die Con- 
struetion. 

Alle 8 Schiebebühnen dürften sich bewährt haben, 
weil 4 Bahnen dies ausdrücklich aussprechen, die übrigen 
Bahnen keine Klage darüber führen. 

Umlade -Vorrichtungen. 
Frage 44. 

Sind Umladevorrichtungen vorhanden? eventuell von 
welcher Art? (durch Zeichnung oder genaue Be- 
schreibung zu erläutern) und wie bewähren sich 
dieselben? 

1. Arader Strassenbahn. Nein. 

2. Arnhcini'schc Pferdebahn. Nein. 

8. Breslauer Strassen-Eisenhahn-Gesellsch. Nein. 

9. Budapester Strassen-Eisenbahn. Ncm. 
10. Casseler Trambahn. Nein. 

12. Dampf-Tramway Como-Fino-Saronno. Nein. 

13. Danziger Strassen-Eisenbahn. Nein. 

14. Dresdener Pferdebahn. Nein. 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. Nein. 

16. Grazer Tramway. Nein. 

17. Pferdebahn Haag -Scheveningen. Nein. 

18. Pferdebahn in Hannover. Nein. 

19. Hermes-Beaumont. Nein. 



20. Ingolstftdter Tramway. Nein. 

22. Königsberger Pferdebahn. Nein. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Nein; 
da bis jetzt nur Personen befördert wurden. 

24. Kopenhagener Vorst. Spurw.-Gesellsch. Nein. 

25. Kremsmünster-Linz (Kremsthalbahn). Nein. 

26. Leipziger Pferdebahn. Nein. 

27. Lübecker Pferdebahn. Nein. 

28. Dampf-Tramway Mailand-Gorgonzola- Vaprio. 
Ausser den gewöhnlichen Verladerampen sind keine solchen 
Vorrichtungen vorhanden. 

29. Pferdebahn Mailand-Monza. Nein. 

31. Mutzer Pferde-Eisenbahn. Nein. 

32. Pferdebahn in Palermo. Nein. 

33. Posencr Pferde-Eisenbahn. Nein; bis jetzt findet 
kein Güterverkehr statt. 

34. Rappoltsweiler Strassen-Eisenbahn. Nein; die 
Wagen der Breitspurbahn werden nicht umgeladen, sondern 
mit dem Brown sehen TransjMirteur auf der Strassenbahn 
nach der Endstation Rappoltsweiler Stadt transportirt. 

35. Stettiner Pferdebahn. Nein. 

38. Localbahn TavierB-Embresin. Nein; die Um- 
ladung in Tariere geschieht mit der Hand; die Schmalspur- 
gleise liegen zwischen den normalspurigen (Taf. U, Fig. 3). 
Die Umladung kostet durchschnittlich reduz. für alle Arten 
Güter 0,16 IL pr. Tonne. 

39. Temesvarer Strassen-Eisenbahn. Nein. 

40. Triester Tramway-Gesellschaft. Nein. 

41. Dampf-Tramway Turin-Moncalieri uud Turin- 
Gassi no. Nein. 

42. Uetersen-Tornesch. Nein. 

43. Utrechter (Niederländ.) Tramway. Nein. 

44. Waldenburger Bahn. Nein. 

45. Strassenbuhn in Wiesbaden. Nein. 

46. Wülfel-Döhrener Strassenbahn. Nein. Die 
Wagen der Normalspurbahn worden nicht umgeladen, sondern 
mittelst achtrüderiger Tracks auf der Strassenbahn nach der 
Endstation in Döhren transportirt. 

47. Eisenbahn Wutha- Ruhla. Nein. 



Sammtliehe 37 Bahnverwaltungen, welche vorstehende 
Frage beantworteten, haben keine Umladevorrichtungen. 

Die Rappoltsweiler Strassenbahn (34) und die Wülfel- 
Döhrener Strassenbahn (40) benutzen den Brown'schen 
Transporteur (siehe Taf. XV, Fig. 7—17), auf welchen 
die Wagen der Vollbahn geschoben und auf der schmal- 
spurigen Strassenbahn weiter befördert werden. 
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Nummer der Krage: 



Sauie der 



46. 



System der Wagen: 



1 



Arader Strassenbahn. 



im Sommer. 



theil weise. 



üwWinterdurch verschieb- 
bare 



2 Amheim'sche Pferdebahn. 

3 Barmen I-:il.erfeld, Pferde ■ SO Wagen mit 

Udm. 



4 Gro«iK> Berliner Pferde-F.iHen- 



10 

II 

12 
IS 
M 
lr, 

1» 



Chcmn Itter Pferdebahn. 



Kampf 



BiMalmg Cnmum 



17 Itaag-Seheveninger Tnunway. 

18 Hannover »che Pferdebahn. 

20 lngolstariter Tnunway. 

22 Kr.nigwberger Pferdebahn. 

23 Ki.penhagener Stadtbahn. 

24 Kn|>cnhagener Vorstädte 

Pferdebahn. 

36 
20 
27 

2B Mailänder l>uinpf Tramway 

2« MailnndM.mitai-rPf.i-del.ahn. 

Sl MuUer Tratnway. 



KiwraUinlhahn. 

U-ipitiger Pferdebahn. 



« Wagen. 
8 Wagen, 
theilweine. 



5 «Vn. 



37 

alle «Mgen Wagen. 
38 Wagen mit halbgedeck- 



66 Wagen ein*[»ann}g, 
1 Wagen xweispannig. 

thdlwrise einspann 



4 Wagen mit Plattform in R Wagen 
der Mitte. 4 Wagen mit 
Plattform an einer Seite. 



einspännig, 
uweispannig. 



8 mit festen Fenstern, 
« mit Fehlern «im Nie 



einspännig. 



1 
1 

38 Wagen. 
Ü.eil«eUe. 

25 Wagen. 



18 

2<5 
18 



einspännig, 
zweispttnnig. 



einapftnnig. 



8 einspännige Wagen, 
2 aweispannige Wagen. 



Ks wind weder Personenwagen noch besondere 
Pferdebahnwagen l " 



theilweia 



40 einspännige Wagen, 54 Wagen einspännig. 
8 zweispltnnige Wagen 10 Wagen »weispannig. 

theil »eise. 



1 
1 

1 mit Intercommonication 
theilwelse. 
theilweise. 



»weispiinnig mit 

eine« Wagen». 

theilweia« einspannig, Üieil- 
| weise »weispannig. 



theilweüte einspännig, theil- 
weise «weisp 



theil- 
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* 




■ 


45. 




— — — ■ - 


— ^ — 




.System der Wagen: 






ein- oder mehret*««. 


vier- oder mehrraderig. 


mit einer ^oder zwei Platt 


mit Quer ««1er UngsiUen. 


mit einer oder mehreren 


einetagig. 


4 rudarig. 


2 


theilweise Quersitze, theil 
MlN LftnpriUe. 


theilweise eine, theilweise 




zwei Classen. 


— 


4r»derig. 


2 




eine. 


einetagig. 


4 raderig. 


2 


Offene Watren mit Quer- 
Hitzen» wchl^'Hffiie Ww^yvii i 
mit Ijing*it*en, 


eine. 


Die zweiapänni^en Waffen 




o 
2 


Offene A\ A^fcn mit Quer* 
«tzen, ffwchlotwene Wagen 


eine. 


. . 

einetagig. 


A rtt.tnritr 

4 raaeng. 


a 


Offene Wturrn mit Oner- 

VIlV-Uv <• lt)(t II Ulli. VjUt'l 


. 

e e. 






Hitzen, geschloMiene Wagen 
mit I-awiUen. 




Sommerwagen einetagig, 


4 raderig. 


2 


gi^mtenÜieilH mit Quer- 


theilweise eine, theil weise 


iiHtHwi'tit* >» af^'ii zwei- 






drei. 


elagig. 










einetagig. 


» ra.ieng. 


J Wi'.-.iti mit 1 *1 iai t f*i imi in 
1 >* II Hill I IHHIiinH 


mit 1 i r.ii.i lu.n 

nui J.»ngsiixen. 


eine. 




der Mitte, 4 Wagen mit 

einseitiger Plattform, 
h \y iigcn mit * i iMunniien. 






einetagig. 


4rttderig. 


1 


mit Langsltzeti. 


_ 


einetagig. 


4 raderig. 


2 


mit Quersitzen. 


zwei. 


18 Wagen zweietagig, 


4 raderig. 


2 


mit Langsitzen. 


eine. 


9 Wagen einetagig. 










26 Wagen einetagig. 


4 raderig. 


1 


6 Wagen mit Quersitzen. 


eine. 


18 Wagen zweietagig. 




38 Wagen mit Langsitzen. 




einetmric 


-1tSIi1<<t*il* i 1 ii' ritTi'r^prt \Vni>on 

T J *mt J JJkj Ult7vlll-llt:ll VT U^L Il f 


ktfiino 1*1 n 1 1 finriii iln> nifiinfin 


mit Quersitzen. 


i'ini' fliit riiTi'jii'ii W'ui'iifi 

ILM 1 ti'J 1 'Ittm. U Tf asj'-llf 




Sräderig die geschlossenen 


Wagen, 1 Plattform die 




zwei die geschlossenen 
Wagen. 




Wogen. 


geschlossenen Wagen. 




einetagig. 


4 raderig. 


2 


1 offener Wagen mit Quer- 


eine. 




sitzen, 4 dergl. mit Lang- 
sitzen , 26 geschlossene 


















Wagen mit Langsitzen. 




einetagig. 


8 raderig. 


2 


mit Langsitzen. 


zwei. 


5*i Wagen einetagig. 


4 raderig. 


2 






8 Wagen zweietagig. 










einetagig. 

. 


4 raderig. 


2 

• 


Die offenen Wagen mit 
Quersitzen, die gesehlosse- 


. 


theil «<•>«• einetagig, theil- 


4 raderig. 


2 


mit Ijingsltzcn. 


eine. 


weise zweietagig. 










theilweise einetagig, theil- 


4 räderig. 


2 


i . 

mit I-angtMzen. 


eine. 


weise zweietagig. 










t In il weise einetagig, theil' 


8 raderig. 


2 


mit Quersitzen. 


zwei. 


weine zweietagig. 










einetagig. 


4 raderig. 


2 


theilweise mit Quersitzen, 


eine. 






theilweise mit l-sngsitzrn 




einetagig. 


4 raderig. 


2 bei den geschlossenen. 


Offene Wagen mit Quer- 


eine. 






sitzen, geschlossene Wa- 
gen mit 1 -angsitzen. 




eintägig. 


4 raderig. 


2 


I. Classe mit I .angsitzen, 
IL ("lasse mit Quersitzen. 


zwei. 


theilweise einetagig. theil- 


4 raderig. 


2 


Offene Wagen mit Quer- 


Mailand Monxaer zwei. 








Mailänder (iflrtelhalin eine. 




4 räderig. 


1 


Offene Wagen theils mit 
QuersiUen, theils mit Lang- 


eine bei den offenen Wagen, 
zwei bei den geschlossenen 








sitzen, geschlossene Wa- 


Wagen. 








gen mit Langsitzen. 
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Xr. 



Xuiie der Bahn. 



Syriern der Wi 



ganz offen. 



halb offen. 



gut geachlowien. 



ein- oder mehnpannig. 



einüjtänni^', tli 
xw<M«|iilnnig. 



IS II Posener Pferdebahn. 
34 Ra|>|«ilt*wei)<T Straßenbahn. 
■-■ Kincr Straßenbahn, 
Straiwburger Pferde- Eigen- 



U 



38 
SO 

40 
41 

42 




1 
1 
1 

theilweiae. 



Turiner 



i icrtietMinn. 



theüweise. 



43 l - trecht*r(Xiederl.)Traniway. 

44 Waldenburger Eisenbahn. 
45 

47 



1 Wagen 8 
mit Intercommunicalion. 



theilweiae. 



eiaeeituipannig, theU- 
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w, 

SvMtem der Wtgtll 



ein- oder melireta»nK- 



vier- oder melirrilderiR. 



«Irr nrai Platt 



mit Quer- <><1<t l.nni<ni!»i-n. 



mit rinrr ..der 



tlnilweiw 



thtilwrine rinrUjrijc. tl.eil- 
xweiehu.HK. 

einetagijf. 



4räderip. 

4rsderig. 
4r*deri|r. 

4r*d«ris 
4r*drritf. 



4rtlderi«. 
4ri.«l<riif 

4rAderig. 

4 nlderlc. 
4r*drri,r 

4ril.l.-ri«. 



J 

s 

2 

2 bei den uew! 

Wilsen 

2 



W»jfi'n mit Quer 
pwllliim'lli- W» 



eine. 



mit 

mit 1 jin^«iüt»n 
mit I.anKHiUon. 



theilueim- mit QtiersiUen. 
ÜMilWCiM mit Un»it«.-n 



tl.eilweiw mit 

offene WuKvn mit Quer 
Hitzen, gpuchloitsene \\V 
Kt-n mit IjuivKiUfii. 

mit i-anjrwUen. 
mit Ijini-»ili.ri. 



2 -ntir .Irr .Salonwagen l'«t 
Mittel|H?rr.»n \ 

1 bei den offenen, 2 bei den 



UicUweim- mit 
Mwüiwiw mit 



eine. 




VIU. St.; 
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46. 

(inkKw «Irr Wagen, aumen gemewien: 



Name iUt Bahn. 



l.ange 
de» Ka»ten» ini'J. 
Plattform 
Krtcr. 



Breite 
de» Kufti rt». 

Mv. 



Hohe de» Kanten» innen 


<ink»»te Hohe 

Ober 
den Schienen. 

M.l,, 


Hohe der Platt- 
form OIkt den 
Schienen. 

M.Ur 


in der Mitte. 


an den Seiten. 
UtUt. 


2,500 


4,000 


3,000 




3,200 (?) 








1.960 


1,900 


2,600 


0,W5 


2,280 liei den »»ei- 


? 


3,268 (?) 


MM 



Arader Slransenbahn. 6.500 

rnheini »ehe Pferdebahn 6.500 

Elberfeld (Pferde 6,400 
tiahn). 




2,000 

1,000 

2,000 



<rnm»e Berliner Pferde- 7,760 bei ilen »wei- 2,000 l>ei den »wei- 2,280 liei den »»ei 
etagigen, 
7,100 liei den zwei 

»pikmiigen. 
4,800 hei den ein 
»pannigen Wagen 



i»ei»pJlnnigen. 2,2+0 1 
1,925 liei den ein »|ii 



»pttnnigen W agen 



pannige n, 
1,715 den ein 
»pännigen Wagen 



l,7«5 Leiden «»ei 
.Wagen 



Breidaucr Stra»*enhahn 5,880 hei den ge 
achloiuwncn 
Wagen. 



Bafepcotw 



1,885 Ihm den ge- 2,105 hei den ge- 1,960 hei den ge 2,850 liei den ge- 



Rchlcwtencn 
Wagen. 



6,730 liei ilen offe 2,170 hei den offe 2,088 l>ei den offe- 



»ehlnKNenen 

Wagen. 



aehloiMencn 
Wagen. 



»rhloMenen 
Wagen. 



0,575 liei den ge- 
Wagen. 



1,872 hei den off.- 2,760 M den offe- 0,648 hei allen 
nen Sommer- nen Sommer- Sommer» agen, 
wagen, wagen, 0,612 bei den ge- 



llen Simmer- nen Summer- nen Niiumer- 
» iigen, wagen. wagen 

7,060 hoi den ge 2,040 hei den ge 2,208 1km den ge- 2,040 hei den ge- 2,880 liei den ge 
McldttftHenen do., »rhloHwneji du., whloaflencn do., 1 »chloHnenen flu., »cbJoaacnen du., 
5,940 bei den ge- 2.040 hei ilen ge' 1.990 hei den gej 1,753 hei den ge|3,460 bei den ge 

Wagen. Wagen Wagen Wagen. Wagen. 



I I 

ia 

14 

1.'. 



16 

17 



CtHiW Trainhahn. 
t'hetuniUer Pferdebahn. 



bahn. 



6,630 
[gnflltt Wagen. i 

5,400 

8,240 bd den Wa 
g.-n 1. flasw. 

7.900 bei den Wa 
gen II. l'la*«e. 

7,700 bei den Wa 
gen mit 2 Klagen, 
5,700 bei den Wa- 
gen mit 1 Etage 

8,000 liei 6 Wagen. 
7,600 - « » 
7.000 v 28 . 
r,.50O - 4 » 



KiHenlK-rgtrim-.eiiiTKi.ien 



Uralter Traiiiway. 

Haag Seheveninger 
Tratuwav. 



6,520 bei den 
nen Wagen, 

10,lHt0 bei den ge- 
whKM»enen 
Wagen. 

6,000 

10,880 



Wagen 

2,2«5 

1.530 
2.610 

2.000 
2.200 



2,250 

2,086 
2,100 



1.830 

1.850 
1.950 



2,850 
3,300 



0,450 



2,140 bei den Wa 1,860 liei den Wa-4,30O liei den Wa 0,660 bei den Wa 
rn mit 2 Klagen, g P n mit 2 Ktagen.gen mit 2 Klagen, gen mit 2 Klagen. 
.240 l«-i den Wa l,H80 hei den Wa 2,900 bei den Wa 0,500 bei den Wa 
eu mit l Ktage. gen mit 1 Etage.gen mit 1 Etage. gen mit 1 Ktage. 



2,500 bei den ein 1,700 bei den ein- 2,750 hei den ein 
spannigen, »pUnnigen, 
1,800 liei den »wei 3,800 bei den »wei 
»pannigeii Wagen »pannigen Wagen. 

3.000 



»Innungen, 
2,150 bei den »wei 
Wagen 



2,200 bei den offe 2,220 liei den offe- 
nen Wagen, nen Wagen. 
2.900 bei den ge- 2,000 bei den ge- 



0.500 



18 Hannover »ehe Pferdebahn. 7.470 bei den gro** 

ten Wagen, 
5,100 liei den klein 
»ten Wagen. 



»ehkmwnen 
Wagen. 

2.000 

1,990 

2.000 



»i-hio»M'iii*n 
Wagen. 

2.150—2,200 

2,200 



2,050 bei den offe- 
nen Wagen, 
1,900 l*i den ge 
mhlimaenen 
Wagen. 

1,750—1,850 



7 bei 



2.900 - 3,100 
2,940 



Än 



1,050 

Wagen. 
0,580-0.625 
0.590 



4,550 bei den gr< W 0,660 liei den gro»» 

Wagen, ten Wagen, 

2,760 bei den klein jo,450 bei den klein 
»ten Wagen. 



22 



InguUtadter Traiiiway. 



4,860 l«-i den offe 2,000 bei den offe 2.080 bei den offe 1,920 bei den offe 

nen Wagen, nen Wagen, nen Wagen, neu Wagen, 

4,850 hei den ge- 1,900 l»ei den ge- 2,120 bei den ge- 1,720 hei den gr- 



aten Wagen. 

2,820 



«ebloHsenen 
Wagen. 



K<lnig»l«'rger Pferdebahn 



»rbloiwenen 
Wagen. 



»rb|o«wnen 
Wagen. 



■K'hloMenen 
Wagen. 



0,715 liei den offe 

nen Wagen, 
0,500 bei den gv 
»chloiweiien 
Wagen. 
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46. 

(trrtwte der Wagen, auaaen gemei«en: 



Name der Balm. 


Lange 
de» Kanten» incl. 
Plattform. 


Breite 


HfUie den K unten h innen 


tirnaatf Hohe 

Ober 
•len Schienen. 


Hohe der Platt- 
form über den 






in der Mitte. an den Kelten. 






Mar. 


M Katar. 


■Mar. 


IM». 



23 Kopenhagener Stadtbahn. «,240 und 6,710 

3,140 



24 Kopenhagencr Vorstadt. 3,140 und 4,390 
Pferdebahn. 



26 



Kremalhalbahn. 



1,400 bei»-. 
10,100 



2fi Leipiiger Pferdebahn. 
27 



«,700 



2,060 
1.7*8 

s.ioo bemr. 

3.050 
2.860 



2,120 1,800 
2.000 und 2.01H) 1,988 und 2,000 



2,200 bei»-. 
1,880 

2,100 



2,050 
1,950 



2,800 

3,200 bei». 
4,530 

2,830 



0,600 

0,940 liei». 
0,600 

0,700 



Pferdebahn, 5,082 bei den offe l,83ß bei den offe 2.040 bei den offe 1,908 (>ei den offe 2,760 bei den offe 0,090 bei den offe- 
nen Wagen, nen Wagen, \ nen Wagen, neu AVagen, neu Wagen, 1 nen Wilsen, 
4,874 bei den (je 1,800 bei den ge2,04O hei <|en ge 1,8t» bei den ge- 2,790 liei den geO,570 bei de» ge- 
«chlossenen Kcbliwoenen «rhlossenen achlno»enen achloagenen whlnwtenen 

Wagen. 



2« 



3» 

-U 
32 
39 
34 



IhuupfTrum 



Mailand Mi iniaer Pferde 



■ Tramway. 

Palermoer Pferdebahn. 

Puaener Pferdel>ahn. 

Itappulutweiler Strafen 
haiin 



Wagen. 
6.900 



30 Ktettiner Strawenbahn. 

3« StracKburger Pferde-Eigen- 
i . -il i r i . 



4.60(1 
6.150 
5,450 und 7.050 
5,500 

5,900 
6,000 



Wagen. 
2,200 



2,200 

2.000-2,060 
2,100 
2,1100 
1,800 

1.920 

2,040 



Wagen. 

2,120 bei den offe 1,980 bei den offe 

nen Wagen, nen Wagen, 

2.300 bei den ge- 1,8<>0 liei den ge 
»ehhwwnen whlonMlWB 



Wagen. 
2,200 

2,200 
2,200 
2,190 
1,900 

2,060 
2.100 



Wagen. 

1,900 
1,800 
1.910 
1,830 

1,860 
1,900 



MM 
Wagen. 



Wogen. 



2,720 bei den offe 
nen Wagen, 

i.900 liei den ge 
Nfhloaaenen 
Wagen. 



2,750 
2,850 



38 Tavier*Emhre*in, Ux-al l'!,250 bei den ge 1.560 bei den ge .2.500 liei den ge 

Kchhimenen achliHwenen j acbloaaenen 

Wagen, Wagen, Wagen (fy 

5,970 und 3. ISO liei 1,700 bei den offe 1.920 bei den offi 
den offenen nen Wagen. nen Wagen i?:. 



39 Tcmesvarer Straaitenhahn 

40 Trieater Tramway. 



Wagen. 

Ö.480 

5.420 bei den offtr 

neu Wagen, 
6.900 bei den » 



41 
42 

43 

44 
♦5 
47 



Turinor Tramway. 



2,2-V 
2,000 



Wage». 

5,300 und H.4O0 1,900 und 2,000 



2,100 

1,970 bei den offe- 
nen Wagen (TJ, 
1,740 bei den ge 



1,950 



Wagen (Vi. 
2,100 



2,050 



Pferilebalm. «,230 bei den ein- 
etagigen Wagen, 
8,000 bei den «wer 
Wagen. 



2.020 



2,770 

2,880 
2.850 



0,400-0,600 

0,520 
0.600 
0,480 
0.580 

0,5fi0 
0/.00 



0,800 liei den ge 
achloanenen 
Wagen, 
0.720 liei den i 
nen Wagen. 



2,550 



2,730 lx-i den offe 0,630 bei den offe- 
nen Wagen, nen Wagen, 



'•-•.OOO »>ei ilen ein 1,850 liei den ein ,2.980 bei den ein 
etagigen Wagen, etagigen Wagen, etagigen Wagen. 



2,300 bei den zwei- 1,900 hei den rwel- 4.900 bei den r.wei 




ftreehter O'lederi.) Tram 



Waldenburger 



Pferdebahn. 



5,780 

7.200 
3,300 



1.800 
1,800 



Wagen. 
2.230 



Wagen 
1.770 



etagigen Wagen. 
2,900 



Eisenbahn. 8,260 U-i den halb- 2.750 bei den luill^ 
offenen Wagen, offenen Wagen, 
7,200 liei den ge 2,800 bei den ge 



I 



1,900 




1,7011 




2,230 




1.820 




2,100 


2,000 


3,376 



Wagen. 



Wagen. 



0.750 



0.490 



1.250 bei den ge 
*ehl<wwiie» 
Wagen. 



Digitized by Google 



•Irr Krage: 



Nr. 



RUM dor Buhn. 



47. 

Kasieungnrauin der Wagen: 



4K. 



Zahl der Sitaplatze. 



Zahl der 



im XoÜ.falle 



Tragkraft 
der 
Uüter 



Wagen 



l Ander fWimwiilnhii, 
| AialMiMHtoPtaMdi 

Bonnen Klberfeld Pferde 20 in den .., 

Imhn). 12 in den gewhloiwnen 

Wagen. 

4 (in**- l^rlimtr Pferde- 



12 4S 
12 

8 in den offenen Wilsen, 
10 in den ge»rhlom»enen 
Wagen. 

12 oder 14 in «H-n ein 9 Oder 6 in den ein- 21 oder 2» in -Ion ein 
apannigen Wa.gen, apannigen Wagen, apannigen Wagen, 

20 in den xweiapannigen 12 in den zweixpannigen 82 in den zweiajian- 
Wagen mit 1 FlegO, Wagen mit l Ktage. rügen Wagen mit 
44 in den xwriapilnnigen H in ihm xwriN|»umiigen 1 Etage. 52 in den 
Wugen mit 2 Ktagen. Wagen mit 2 Etagen xweixpannigen Wa 

gn tnit 2 Etagen. 

8 Breidauer Straßenbahn. 2« in den offenen Wagen, 18 in den offenen Wagen, 40 in den offenen 



au io 



9 Itudapeater Straaaenhalin. 



14 in den geachlotiaenen 
Wasen. 

20— SB 



10 



(aaaeler Trambahn. 



11 Chemnitzer Pferdebahn. 

IS !! Oimo-Fiiio Saronno, 
I »nmpf Stnuiaenhahn. 

13 



I I 



15 



16 
17 

18 



20 

■11 
23 

24 



Drewh-nei- Pferdebahn. 



EiHenherg-Crotwener 



lirazer Tramway. 

IlaagScheveniriger Tran) 
way. 

Hsnnover'w-Jie Pferde- 



16 

24 in Wa»ren 1. riaiwe, 
40 > II 

16 in den • ine tau inen 

Wagen, 
44 in den xwrletagigen 
Wagen. 

16 oder 32 Um ilen ein- 
apannigen Wagen, 



12 in den genrhlojwnen Wagen, 

Wagen. 44 in den gvaohhw 



10-12 



16 



12 
12 

10 in den einetagigen 

Wagen, 
12 in den 

Wagen. 

10 bei den einspännigen 
Wagen, 



94, 36 oder 40 hei den 5, 7 bezw. 8 hei den zwei 



«»eixpannigen Wagen. 
40 (82) bei 

45 bei 

Wagen. 

12 und 16. 
18 in I. ("laxue. 

18 . n. . 

16 in den einetagigen 

Wagen, 
36 in den zweielagigen 
Wagen. 

Tramway. 12 l>ei den geschlossenen 
Wagen. 



spannigen Wagen. 



I 
S 



senen Wagen. 
80-80 



- 



30 in den ein- 
etagigen Wagen, 
100 in den zwei- 
etagigen Wagen. 



60 



1,900 
1.600 
1,500 



1.500 und 1.390 M dm 

einspännigen Wagen, 
1,880 hei den zwe 
nigen Wagrn. 



1,500-1,600 



1,900 hei den 



1,800 beiden 

Wagen. 

1,880 bei den halboffenen 

Wagen. 
1,850 beid 



10000 der 



1,810 I 



Itci den einetagiit-n 
Wagen. 



1,800. 



Guter 



Iii 



Itzehoe I-agenlorfer 
Strassenl(ahn. 

Kopenhagener Stadtliahn, 



12 bei den 



Wagen. 



ül>er 35 in den ein 
etagigen Wagen 

Uber 00 in den zwei- 
etagigen Wagen. 

80 bei den geschlo» 
Wagen. 



18 oder 20 bei den ein 
etagigen Wagen, 

36 oder 40 bei den 
etagigen Wagen. 



Vorstadt. 14 bei den einspännigen 
Pferdebahn. Wagen, 

3» M den zweispanuigen 1 bei den cweMpannigen 
Wagen 



2,500 bei .len offenen v*r 
raderigen Wagen. 
8,400 (Entfernung der 
Ih-ehxapfeni bei dm g* 
»chlnMenen Wagen. 

1.800 



1,550-1,800 



4- 5000 



60 - 70 (?) 



8 Im-I den einspännigen 
Wagen. 

1 



1,492 bei den i 
Wagen, 
1 ,420l«'i den geschlossener. 
Wagen. 



1,600 
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Nummer der Frage: 




47. 

i ii i i in i 




48. 








1 ■ 

r'a 


aMingariutin iler Wagen: 


— 


r- »— . 

Tragkraft 


Ha.Utan.1 ib-r »agen 


















Kann im Nolliful!.- 


iler 




Nunc- der Bahn. 






tidter 

■IM 

Klatr. 


von Mitte zu Mitte der 






Zahl taf SiUplatac. 


Zalil der Slehplilae. 


ulierhaupt traiiH 

pwtwaa. 




26 


Kni.iMl.aH.ahn. 


49 III. Ct.] bei den ein 


28 Ihm den einetagigen 


93 Ihm den ein- 


Iiederkte 


KiitfiTtiinii» ili«r r>rt*li- 






Iß II. > felagigiMi Wag.*n, 


Wagen, 


etagig.-n Wagen, 


5000, 


zapfen: 
8.000 Ihm den einetagigen 






70 III | W den «wei 


45 liei den zweietagigen 


135 bei den rwei 


offene 






2U II. » letagigen Wageu 


\\ agen. 


etagigen «agen. 


6000. 


Wagen, 




• 










7.31X1 liei den zweietagigen 
Wagen , 


SO 


L«lp«irrr 1'fer.l.halm. 


12 bei den iiiiHj)«nnin<n 


24 liei den einnpannigen 


36 Ihm den cin«pan 




1,515 bei den einspännigen 






Wagen, 


Wagen, 


nigen Wagen, 




Wagen, 






18 hei den aweU|iiknnigen 


32 Ihm den iwei*p»nnigen 


60 hei den iweLij.an 




1,900 Ihm den zweiapUn 






Wagen. 




nigen Wagen. 




nigen Wagen. 




I ftbt*<*ltt*r Pf<*i^l**l<nlm 


24 bd den offenen Wagen 
12 U'i den geacld.xweuen 


12 bei lUn^whl »Htrun 






















Wagen. 


■1 **4V*- **• 








28 


Mailänder Dan. .f Tram 
wiiy. 


20 bei den Wagen I. I I., 
32 i » » II. > 


6 


— 


8000 


1,700 


29 




32 


16 


48 


6000 


1,600-1,700 


31 


MeUwr Tramway. 


lfi Ihm den halboffenen 


11 bei den halboffenen 


bia 30 





1,370 






Wagen mit IjuigaiUen, 


Wagen mit l.angmtzcn, 










24 ln-i den haltioffeneii 


4 la'i den halboffenen 












i» ii|(l Ii Hin .^u» inii.1 Ii, 


Wagen mit »juernitaen, 












12 bei den geaehlnaaencn 


16 bei den geM-Iilonaeiien 












Wagen. 


Wagen. 








:i2 l'alermoer Pferdebahn. 


20 den .iir.-ri.Mi Wagen. 
IS Ix'i den geHchlowienen 


10 


so ,r 

M leatlichkeiU-n 





1,500 






Wagen , 


• 








SS 




1« 


12 


36 






8» 


Kappoltaweiler Ktoaaarn- 


14 


12 


36—40 


5000 


2.000 




bahn. 










35 


Stettiner straoeenhahn. 


14 


12 






1,520 


36 


Slrawdiurger Pferde- 


16 


8 


32 


: 


1.750 




KUenhahn. 








■ 


38 


Tavierfl'Knihreain ;I,ocal 

bah^. 


:t2 liei 3 offenen Wagen, 






6000 


2.1)70 bei 8 offenen Wagen, 




1« > 1 > 






Kohlen- 


: 2 "m » 1 » > 






24 » den geaehlcwienen 






wagen. 


3.600 » dengeaehloiiaenen 






Wagen. 






Wagen. 


: 


Temeavarer NtraHsenbahn. 


Kl 


8 


40 




i,s«o 




Trieider Tramway. 


20 lM-i den offenen Wagen. 12 hei den offenen Wagen, 45 bei den offenen 





1,500 






16 he* den geachloaaenea 


16 liei den gemldoiwenen 


Wagen, 
38 M den mdttos- 
aenen Wagen. 




41 


Turiner Tramway. 


20, 16 oder 12. 


14 


80 bei den zwei- 




1,560 


J 






etagigen Wagen, 








40— 50 liei den 














(Ihrigen. 






43 


l'etemener PferrietMÜin. 










2,130 hei den kleinen 

Wagen, 
2,740 hei den gn lauen 

Wagen. 


43 


Utnchter (KiedarL) Tram 


16 


12 


80 


8000 


1,700 




way. 










44 


Waldenbtirger Kl«enbuhH 


20 


10 


60-60 


5000 


2,300 .OOteiwagen 2,000). 


45 


Wieabadener Pferdebahn 


1 5 Ihm den halboffenen 


22 'bei den halboffenen 






1.490 






Wagen, 


Warn, 

16 Ihm dem Salonwagen. 










16 liei dem Salonwagen, 






* 






14 liei den genehloiwenen 


12 bei den geschlossenen 












Wagen. 


Wagen. 








47 


Wutha -Kuhlaer Kha-n 


11 I. C'l.lhei den offenen 






10000 


4.000 bei <len Perwmen- 






IS II. • i Wagen. 










12 I. » )heideiigewhloH 
, 2411. » ) « neu 








2,'JOO l*i deif l'iöterwagen. 



Digitized by Google 



Ta- 



der Frage: 



61. 

r<in»lructi<in il<-r Kader uml zwar: 



Nr 



Name der Biilm. 



Gewicht jeder eiwcclnen 
Sorte der Wa 



l>urrhmi—*r 

l«K.J-...if t »rwirucuon jiatpri»] j«, Radk.irper» 



Br*U* 

■££ 

mm. 


Kortn 
der Lnaf 

Hache. 


114h« 
du 

Spar- 
Iren»» 

in . 


4m 


8(5 


kruiiwli 


20 


innen. 




1:1t 






48 


cvlin- 


15 






drUch. 

I 








cvlin 


18 






drisch. 






50 


cylin- 
dnach. 


14 


innen. 


63 


kunimrli 


14 






1 16. 




r>5 


konisch - 


14 


innen. 


32 


evlin- 


16 


innen. 




MMh. 






130 


konisch 


31 






1: 18. 




Z' 


54 


cyitn- 


12,50 






driich. 




50 


konisch 


12 


innen. 




1 : 25. 






IIB 


koninch 


29,50 


innen. 


und 


1 : 20. 






135 








Suhl 


konisch 


16 


innen. 


reifen 


1 : 16. 






40 
































105 


konisch 


20 


innen. 




1 : 10. 






17-50 


im Allge 


13—18 


innen. 




meinen 








cvlin 








drisch. 








Einzelne 








Scheiben 








rttdcr 








konisch. 






45 


konisch. 


15 


innen. 




1: 10 






Ab 


eylin- 


15 


innen. 




drlsch. 






52 









Ariider 



Arnheim »che Pferdebahn 
Hbfrfcld Pferd. 
tWttB}L 



4 llnw 



8 Rrednuer StraMenlmhn. 



C.weler Tramway. 



Pferdebahn, 



Coroo-rino-Saronno. 



10 
11 

12 



14 Dresdener Pferdebahn. 
.5 

16 



17 
18 



KiM-nlmhn 
tiraner Tramway. 



way. 



20 IngoUtildtcr Tramway. 
23 KopcnliRgener Stadthahn 



Pferdebahn. 



370O-3eO0 
1500-nno 



1070-1200 bei den ein 
»(^Innigen Wagen, 2000 hin 

2100 hei den zweisplln 
»ixen Watten mit 1 Ktagc. 
2200 beiden zwciMpannigcn 

Wagen mit 2 Klagen. 
1902 bei den offenen Wagen, 
2350 Ihm den geschlossenen 
Wagen. 
2200—2400 



1600 hei den halboffenen 
Wagen, M00— »1)00 bei 
den geschlossenen Wagen. 
1600 bei den Wuiten mit 

festen Fenstern. 
18110-1900 beiden Wagen 
mit ' 



0.H0O Stichen- Radkiirper: 

rader. Keifen: (iuaiuUhl. 



0,790 



bei 



-Scheiben- Hartgus« hei den Scheiben 

rader. 
Neuerdings 

»ehmied- 
eUenie Spei 

chenrtder. 



0.770 
0.790 

0.760 



S| .eichen 
rader. 



Speichen 
rmler und 
Scheiben- 
räder. 
Scheiben- 
rüder. 



0,750 Sebeüien- 
rllder. 



0900 M Wagen I. Chu.se. 0.900 
5840 » > II. > 



1750 hei den einetugigen 

Wagen. 
4250 hei den zweietagigen 

Wagen. 



3200 beidenotlrnen Wagen. 
8800 hei den gcel " 
Wagen. 

1400-1 «00 



M50 



Radkiirper: Kiscn. 



K4idkör[s>r: Schmicdeisen 
bei« 1 . SchaJcngtui», 
Keifen: (inamiahl. 

llurtgu«». 

G nwrtahl , 



2640 bei den grossten 
Wagen. 



Speirhen 


Speichen 


rader 


rttder und 


0,78(1 


Scheiben- 


Scheiben 


räder. 


rilder 




0,850 




0.780 


Speiehen 




nnd Scheiben 
«der. 


0,785 


Speii'lien- 


und 


ritder und 


0,800 


Scheiben 




rader. 


0,790 


Speichen 




redet uml 




Scheilwn- 1 
reder. 


0,770 


Speiehen ' 


rilder. 


0.715 


Speichen- 


und 


rilder und 


0,870 


Scheiben- 


0,770 


Speichen- 




rilder. 


Scheiben 
, rader 


Speichen 


0JM 


rader, 

Scheiben- 


Speichen 


rilder. 


ntder 




0.780 






" 1 



SUhl. 

S|icichcnrnder: Schmied 
einen mit els-n Milchen 

Keifen. 
Schcils-nrnder: HartgUMK 
mit Keasemerstahlreifen. 

Schei bcnrllder : < i UKsstah), 
IlartgUH«, Stahlgus«. 



Selmiiwleixen, Keifen 
Stahl 



Rudkdrpcr Kinen, Keifen 
Stahl Scheibenräder: 



lladkörprr: Srhmiedciscn. 
Keifen: llenecmentahl. 
Speicbenradcr buk 
Schmiedeisen mit Stahl ' 
reifen, Srheilienräder aus 
(«usseiw-n mit Kinen und 
Sbihlreifen. Speichen und 
Scheibenräder au* Centn 

fuglllgUHK. 



Keifen: Stahl 
icnradcr: Schmie 
dt Stuhlreifen. 



Digitized by Google 
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71 



Nr. 



der Frage: 



Name der Balm. 



Gewicht jeder ein: 
Sorte der Wagen. 



51. 

Conatruction der Rader und iwar: 



Mmihi 

* . r-j- ..ir 


Conirtnietion 

des 
Radkflrpera. 


Muterial den Radkörpers 
und des Radreifens. 


llr-IU 
ttt 

t.»r- 

mm. 


Eonn 
der Lauf- 
flaehe. 


HM-« 
du 

Bpv- 
krttit»*. 
mm. 


8f«r- 

trirttm. 


0,680 


.Speichen 


Radkorper: Kchmiedeiaen, 


130 


konisch 


27 


innen. 




rader. 


Keifen: Bcwemerstahl. 




1:20. 






0,820 


Speichen- 


Kadk'irper: Sehmledeiiien, 


45 


eylin- 
drisch. 


10 


innen. 




rader. 


Keifen: Gu*«i«Uhl 








0,885 


Speichen' 


Radkorper : Schniiedeisen, 


4» 


konixch 


16 


innet.. 




rader. 


Radreifen: Stahl. 




1:35. 






0,750 


Speiehen* 


Eisen 


67 




17 


ammen 




rader. 






1:19. 






0,760 


S|>eiehen- 


EUen. 


70 


cvlin- 









r»der und 






drisch. 








Scheiben 














rader. 












0,800' 


S|>eiehen- 


Kadknrper: Sehrniedeiiten, 


66 


cvlin- 


18 


innen. 




rllder. 


Keifen : Feinkorneiaen. 




drisch. 






(»,765 


Scheiben 




40 




20 


innen. 


rader. 














~ 










tbstl. 














wrl*p 














UmiUw. 
















0,760 Wim 


Speichen- 


SpeieJienrader von Einen 


42 


konisch 


20 


innen. 


d'einonen 


rader bei Per- 


mit Stahlreifen, 




1:20. 






waften, 


sonenwagen. 


Scheibenräder von Gubk 










o t.i . i 
ulouu 


Scheiben- 


atahl. 










Im OMar 


räder hei 












0,770 




X!ifrn M ^.«emer-lahT n ' 


50 


cvlin 


13 


innen. 










drisch. 






0, '00 


Speichen' 


• i 

Schmied eisen. 


50 


konisch 


20 


innen. 




rader. 






1:16. 






0,61 K) 


Speichen 


Radkorper: Sehmieden-cn. 


76 




— 






rader. 












1 ~ 


Speichen- 


Radkorper: Schmicdeiwen. 


75 


honMi 


20 


innen. 




rader. 






1:16. 






0,7*0 


' ''räder. 


Radkor|H-r: Schmledeisen, 


50 


konisch 


17 


innen. 






Keifen: Stahl. 




1:10. 






Speichen 


Speii-hen- 


Radk ortier : EUen, 


70 


konisch 


. 


■IMIMH. 


rüder 


rililer und 


Reifen: Guwwtuhl. 




1:23. 






0,800 


Scheiben 












Sehl ÜR'D 


rader. 












räder 














0.745 














0.920 


Speichen 
rader. 








konisch 





innen. 


0.762 


Speichen- 


SchmiedeiMen. 


50 


konisch 


16 


innen. 




■rader. 






1 : 10 bis 




[ 










1:20. 






Speiohen- 


Speichen- 


Speichenrader au* EUen 


73 


konisch 


17-20 


innen. 


ruder 


rader und 


mit Stahlreifen, 




1:16. 






0.750 
Seheil>en 


Scheiben- 
rader. 


Scheibenräder aua Schalen 
101«. 








rader 

0.R00 














0.7C5 


Scheiben- 


< iu«wi*en. 


40 




16 






ruder. 












0.950 


Speichen- 


Redkörper: s.-hini.-!.i--i. 


135 


Ki.riiM.-li 


m 


innen 




räder. 


Reifen: Stahl. 




1:20. 







23 



Kre-Uittthalbiihu, 



27 

28 
29 

31 

32 

" 

34 



Dampf Tram 
rsy. 

l'ferde- 



8000 tiei den einetagigen 

Watten. 
HJOObei den 

Wegen. 
1600 bei den einspännigen 

Wagen, 
24!O0— S40I) liei den üwei 
apannuren Wagen. 
1360 hei den offenen 
Wa-ten ?i, 
1300 bei den 

Waifen ;?). 
2600 hei Watten L 

25O0 » . n. I 

2 150 bei den offenen Wagen. 
2400 bei den gvschloruic-iien 

Watten mit Imperial, 
2200 l>ei den geschlossenen 

Watten ohne Imperial. 



stra~.cn 



1 1 97 bei den offenen Watten, 
1672 bei den gesrhl. Wagen. 



2060 l<ei den Personen- 

watten, 
1200 bei den offenen Guter 

watten, 
1600 bei den bedeckten 



85 Stettincr Straaacnbehn. 

36 .Straasburger Pferde Eisen 
bahn. 

38 Taviexs-Embrcsin, 1-ocal 

bahn. 

39 Tcmeavarer Straaaen)>ahn. 

40 Trieeter Tramway. 



41 Turiner Tramwav. 



.Gewicht der lYuck« 8200.) 
2150 

MW 



rtr.HhU-r:Nie.leri.)Tram 

way. 



1637, 1642 und 1970 hei 

den offenen Watten, 
1981, 17D0 und 2078 hei 
den geschlossenen Watten. 
1700— 2000 la?i ilen offenen 
Watren, 2300 2600 bei 
den geschlossenen Watten 
mit 1 Etage, 2.KM) bei den 
geschlossenen Wagen mit 
2 Etagen. 



1700 Güte.rwagcn 1620. 



44 Waldenburger Eisenbahn. 2400 hei den Personen- 
wagen, 
1300 l*i den offenen Guter 



45 
47 



wagen, 
1900 hei den 

Guterwagen. 



ntha Ruhlaer EwenUhn 5176 bei den Guterwagen. 
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Tabelle VIII. 





Nummer »Irr Fru«-.'. 


52. 58. 


4>4. 


00. 




Nr. 


Name der Balm. 


ttewieht eines 
luuics summi i.uii 
retren. 
Kllogr. 


Werden die Kader 
abgedreht oder im 
Kall« 1 zu starker 
Abnutzung ganz 
erneut P 


Wlo vMo KDamctrr Unft 
cio Ra<1, *ihe da« Abdrehen 
drr Ra«lrT'lfrii iiMtlilic I*'. 
r««fi. fnlli* dk RrJfvn ulrht 
ahßfdn lit ui-rd< i!, Iii- die 

niillTg IM? 


Sind 1<ih« Kilder, 
ein« oder rwei pr. 

Aehno in Verwen- 
dung u. haben Hieb 
. ienelben l«-wllhr1 1 




I teuren .11» \*> 

□alter auiweriif 
Itiulerr 


I 


Arader BtTMMubflhxL. 




MlgiiHrwnli 


— 





auiwerhalb. 


2 


Arnheini sehe Pferdebahn. 






— 








B 


Knrmen K»« rf. l.l < Pferdebahn}. 




abgedreht 


eirai 12000 Kilom. bl« 




aus«erhalb. 










Kum cTr*t<'n AKlrchrn. 










log 


abgedreht bis tu 
20 nun Ii»'tf<'nfti^rk'' 








4 


( .rosse Berliner Pferde- Kisenliahn 


- 


im Allgenu-in feste, 


auwterhalb. 










thlw. ein loMfl Rad 




8 


DietlWT Strai«>n<ul«ihti. 


1 .1 ..... ' t Ii« 1 „ _., 

Arh«e mit KJUiYrn 


abgedreht bts auf 




nur feste. 


aoancrhalb. 








la mm Marse. 








» 


lturtapester (--traiMtenbahii. 


S|M*K*lH'nrur| : 133. 


abgedreht. 


- 


- 


aUHserhalb. 






Scheit lengUHnrnd '■ 
























10 


l'aaseler Trambahn. 


66 




«ehr veritehieilen. 


nur feste. 


ausserhalb. 


11 


Chemnitzer Pferdebahn. 


Arli w m. Hin1t'rn2GÖ 


bi* jetzt nicht noth. 





nur feate. 


ansnerhalb. 


12 


Como- Kino Saronno, llumpf- 


Achat mit Blten 


- 




nor feate. 






Straseenhahn. 


600. 










13 




— 


einmal abgedreht, 


.• fnhliTi 

• 'irHJt't II Jt- lllvJJi 


nur finte 


au-nterhalb 








ilann erneut. 








14 


Dresdener Pferdehuhn. 


CO 


■übler mit Keifen: 


iiri-ii .'iOOO Kilom. bei 


nur feste 


ausserhalb 








abgedreht. Hurt 


Kadern mit Keifen. 












gussrader: erneut 








16 


Risenlierg-f' rossener Kisenbahn. 


— 


Speiehenrader: nie 


— 


nur fewte. 


aus«erhaJb. 






gedreht. Scheiben- 














rilder: erneut. 




nur forto 




16 


Untier Trumway. 


Speiehenrad 82— 8». 


abgedreht. 


noch ohne KesnlUt 


ausserhalb 






Seheibengussrad SO. 










17 


Haag Seheveninger Trumwav. 


Aohw mit Raden 


abgedreht. 


1000 Kilom bin zum 


nur fe«te 


ausserhalb. 




376. 




Ab.lrehen. 






18 


Hannoversche Pferdebahn. 


72 —90 


Karter mit Keifen 


3O6«OO0f} 


nur finte. 


ausserhalb. 








nli^etlrent. iium 




















20 


Ingolstadter Tramway. 


40 




— 


— 


ausserhalb. 


23 


Kos-enhagemr Stadtbahn. 


Ort 


Kilder mit Stahl 


Kader mit Stahlreifen 


nur f»-«te ItJlder, 


ausserhalb. 








rrifi n * lifiirtHlrellt 


11800-12800 Kilom. 


aber iweithinlige 










SchaJenBUwriiiler: 




A*"h«en. 








erneut. 








2 t 


Ko|*enhagener \ orstadt. Pferdeb. 


— 


Uan« erneut C)- 


■>tj;ji Kill, in 1 .lanre >.*'. 




-, ......vi, .1 1 1 . 


Zu 


Kremsthalhahn. 




alige<lrelit. 


mxrh keine Erfahrung. 


nur DBBB0. 


ausserhalb. 


26 


Leipziger Pferdebahn. 


120 


abjredreht. 


•-1 Woehen, wenn Wagen 


nur feite. 


ausserhalb. 








tilglleli Im Pienat. 






IT 


LfUss-oker Pferdetwihn. 






~ 


nur feate. 


ausst»rhalb. 


28 


Mailänder DanipfTramway. 


Ol 


fti»j£edrerit. 


circa 60000 Kilom. 


nur feste. 


außerhalb. 


29 


Mailanrt-Monzaer Pferdet>ahn. 




aligwireht. 


— 


Veniuehe ohne gQn 


ausserhalb. 










«tige« Resultat. 




Bl 


Metier Tramway. 




ntwMlrebt 
ui^»furviii. 


— 


nur fente. 


auBsirbalb. 


82 


Palermoer Pferdebahn. 


60 




— 






33 


Posener Pferdebahn. 




norh niebt vor* 


- 






84 


Kappoltsweiler Slrassei-bahn. 


■"■'iiiMrhi'nr'nh'r 7fl ?i 

] *». L< 1 1" 1 1 1 -.1 I f 


Speieheniiider ab- 


1 












Kinlrebt. Srbeiben- 














rüder erneut. 






So 


stettiner Strassen >ahn. 


89 


abgedreht. 


iliMjir Kilom, mt* zum 


nur feste. 












Abdrehen. 






36 


Mrassburger I ferde Eisenbahn. 


75 


abgedreht. 


drra 4(KPX) KUnm. 


nur fett«, 


ausserhidb. 


DA 

3i? 


Tavier« Kinbresin. I^calbabn. 









— ausserhalb. 


39 


Temesvarer Slrassenhahn. 




abgedreht. 


34560 Kikim. 


nur fi-ste. ansM-rhalb. 


40 


Triester Trarowuy. 


M 


irnni erneut • 


— 


nur fewte. 


nnsserualb. 


« 


Turiner Tramway. 


Speiehenrad 220. 


ali>re(lreht. 






ausserhalb 






Scheibenrad 210. 








42 


Cetersi-ner Pferdebahn. 










48 


Vtreihter Niederländische) 


100 


abgeilreht. 


bis jelit tUU vor- 


nur feste. 


nUBserhalb. 




Tramway. 










44 


Waldetiburger Eisenbahn. 


Speiehenrllrter 92. 


Speiehenrilder all 




nur feste. 


ausserhalb 




Scheibenrader 76. 


gedreht. Seheiben 














rttder erneut. 








47 


Wutha liuhlaer Eisenbahn. 


- 


ai>pedreht. 


noeii keine Erfahrung 


nur feste. 


aussierhalb. 
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Tabelle IX. 



HUHMr der Frage: 



Kotamen AchfthrQche 
liHutijrer vor, eventuell 
in welchem Yerhaltniiw 
zu den durchlaufenen 
Kilometern? 




14 


Dresdener Pferdebahn. 


72 


15 


Kiironbcrg frositener Kiwn 


115 bei den oft 




bahn. 


1 16 bei den ge*cl 






nen Wagen 




Gnuer Tramway. 


60-70 


17 


Haair-SeheveningiT Tramway. 


65 


18 


Hannover '«'he Pferdebahn. 


72 


20 


IiutolKtadter Tramway. 


66 


23 


Kopenhajrener Stadtbahn. 




24 


Ko|«abjwijn*r ^ Vorstadt 


69 


25 




110 


26 


Leipziger Pferdebahn. 


63 


27 


I.nlweker Pferdebahn. 


54 


28 


Mailänder Dumpf Tramway. 


75 


29 


Mailand Monxaer Pferdebahn 




31 


MeUer Trnmway. 




82 


Palermoer Pferdebahn. 


65 


83 


Posencr Pferdebahn. 




84 


Rapiwlteweiler Straeaenbuhn. 




35 




l 


36 


Strawburgvr Pferdi^Eisenb. 


60 


38 


Tavitr* Kmbremn, Localbahn. 




39 


Temesvarer Straiwenbahn. 


71 


40 


Triedter Tramwav. 


70 


41 


Turinrr Tramwav. 


66 und 70 


48 


Ctrec.hter (Niederl.) Tramway. 




44 




: 


47 




115 



65 

f 

60 
64 

50 

50 

50 

45 und 56 
65 
60 
75 



Suhl. 

Schmiedetcen und 
Stahl. 

Einen und Stahl. 
Böwemeralald. 



in xuvilffietriehxjuhren 
nur 1. 

bi« jctat auf 
127345 Kiloui. 1 



Stahl. 



VIII. BajiplciiKnitband. 



bw jetzt noch keine. 

bi« jeUt noch nicht. 
10 
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Tabelle X. 





Nummer der Fratre: 


60. 






"« 

Vit 


.. .«• 




Name der Hahn. 




Ana welchem 
Material sind die 
I.agenu<hah>n? 


Sind die Achsen: 


für feste 

Schmier- 

mittel 
ii.ii.it .. 


für Oc) 
Schmie 
ninir. 


von ölten 


für Ijui 

schmfe- 
run*. 


für perio 
diache 
Schmie- 


fest oder 


rlchmn«»ji atiatbracni 
im radUlcn Rlmtrl- 
lunit der AcIimo in den 
Carv«? 


1 


Armier SträJMtcnl.wlin. 




1 


von ols?n. 


• 


1 w^t^liont 




1 


nein 












lieh. 








2 


Arnheim Vhe Pferdebahn, 














1 




a 


Bannen-EHwrfeld Pferde 








1 

l 


• 




1 
i 


nein. 




bahn). 


















4 


C.ro»«e Berliner Pferde 
F.taenbahn. 






von unten. 






theilweise Bronee, 


1 


nein. 












theilweise Antimon. 






8 


ItlWhMI Str»H»enh»hn. 


• 


1 


von oben und 


1 


• 


Hartmetalt und 


1 


nein. 














Wciasmctull 

* • t 1 Brillit. i4i ii . 






9 


Budapcter Straßenbahn. 




1 von oben. 


1 


* 


Ko tilgt! SS. 


1 


nein. 


10 


Casseler Tramt>ahn. 




1 


von unten. 






theilweise Bronoe, 


1 


nein. 
















theUweiae Weisa- 
metall. 






11 




• 










Ci^Uen 




nein. 


12 








von u rite ii- 


1 






• 






Dampf •Stnuwenhahn. 
















nach Klose. 


IS 


Damiecr Slruaaenbahn. 




j 


theils von oben, 


1 




KothgiiK« mit Lauf 


1 


— 








theibi von nnten. 






Hachen von Weiss- 
metall. 






14 






1 


von unten. 




1 


Compoaition (?) 


1 


nein 


1» 






1 


von oben und 


1 


- 


Hartmetall. 


1 


I)rt.fkLrr*tth*ll ly.l ilf-M 




EiMcnltahn! 
















m »im*1 1 1 nAM n i * n 


















Wagen. 


18 


Grater Tramway. 


1 


von oben. 






Kanonenmetall. 


i 




17 


Haan sdieveninger 




1 


von unten. 


1 


• 


Hartmetall. 




Dreluret.W-11. 




Triiinwliy. 
















in 


Hannoversch« Pferdebahn. 




. 


theilweise von 




1 


Rotbguas. 




nein. 










unten, tbeilw. v. 




















olx-n u. unten. 










20 


IngoWtadter Tramway 




1 


von ölten. 




, , 


Bmnoe 


1 


— 


23 


Ko|>enhagencr Stadtbahn. 




1 


von unten. 


1 




Bronee' 


• 


Bweitheilige Achsen 


24 


Kopenhagcner Vorstadt. 






von unten 


1 




Hartmetall. 


— 


— 




Pferdebahn. 


















25 






1 


von ol>en. 


1 


t 


It'ithiru«« in. Compo- 
aition ausjreirossen. 


1 


Pull», «tili 


M 


l.ei|tB»rer Pferdebahn. 






von oben. 


theilweise 


tbtfiWtlM 


Hartmetall. 


• 


nein. 


27 


Lfthecker rferd.-l.alio. 






von unten. 


— 




Brauet 


1 





28 


Mailänder DacupfTrum 






von olien. 




i 


Kiaen. 


1 




M 


way. 

Mailand-Monaaer Pferde- 






von oben. 


1 




Gusseisen. 


1 






bahn. 


















31 


Mcüter Tramway. 






von ols-n. 


1 




Uronoe. 


1 


nein. 




Palermoer Pferdebahn. 






von oben. 


1 




Gtuweiaen (?) 


; 






l'osener Pferdebahn. 






von ölten. 


1 




Mesaimr. 




T 


2 

.»4 


liappol Isweiler Strafen 






von oben. 




■ 


Hartmetall. 


1 


nein. 




bahn. 


















35 


Stettiner Strasaenljahn. 






von ölten. 


1 




Bronee. 




. 




Strussburver Pferd«- 






von oben. 






Bronee. 




_ 




Eisenbahn. 


















'tft 


Timcrsrjnbrcsin, LomI- 






theilweise von 




i 


Bronee. 


meistens 


3 (taachlosaene Per- 




buhn. 






oln-n, theilweise 








fast 


soncnwajren halten 










von unten. 










Radialatellaiur. 


39 


Temesvarcr Strucsenbahn. 








i 


Hartmetall. 


1 


nein. 


4« 


Triester Tramway. 




■ .» 


von unten 


1 


* 


Bronee. 


1 




41 


Turiner Tramway. 




v.ui unten. 


; 




tiusseisen ,?) 


1 




43 


l'trechter Siedcrland.) 


1 


M.II oben. 






Compoaition. 


1 


nein. 




Tramway. 
















44 


Waldenhinyer Kiaenltahn. 




von ölten. 


i 




Bronee. 


1 


nein. 


45 


Wiesbadener Pferdebahn. 




von oben. 






Messing. 


1 




47! 


Wutha Hiddu.-rKiw nl.ahn 




von unten. 








> 


nein. 
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Betriebsmittel. 

A. Wagen. 
Frage 45. 

Von welchem 8yntem sind die Personenwagen, und 
sind dieselben insbesondere: 

1. ganz offen, halb offen oder ganz geschlonKen? 

2. ein- oder mehrspännig? 

3. ein- oder mehr «tagig? 

4. vier- oder mchrräderig? 

5. mit einer oder zwei Plattformen versehen? 

6. mit Lang- oder Quersitzen ausgestattet} 1 

7. mit einer oder mehreren «'lassen versehen? 
Was den 1. Punkt iler Frage anlangt, so ist dersell>e 

von einer Bahn, der Itzehoe- Ligerdorfcr. unberücksichtigt 
geblieben; die Antworten dir übrigen 41 Bahnen geben zum 
Theil zu der Vermuthung Anlass, das* die Bezeichnungen 
«ganz offen» und «halb offen» nicht iil>endl in dersellten 
Weise aufgefasst worden sind, indem z. B. Wagen ohne Seitcn- 
und Stirnwände, die lediglich mit einem Dache versehen 
sind, theils als «halb offene», theils als «ganz offene« aufge- 
führt worden. Es erseheint daher ruthlieh, diesen Unterschied 
fallen zu lassen und lediglich «offenes und "geschlossene • 
Wagen zu unterscheiden, was umsomehr zulässig sein dürfte, 
als ganz offene Wagen, d. h. solche auch ohne Dach kaum 
oder nur sehr wenig in Bcnutrunu stehen wenlen. Von den 
41 Bahnen besitzen 14 (Arad, Chemnitz. Haag-Seheveningen. 
Stettin. Waldenburg, Bap|Kiltsweiler.Como-Fino-Saronno, Dunzig, 
Posen, Petersen -Tornesch, Kopenhagener Vorstädte, Niederlän- 
dische Tmmway-ttcsellschnft, Kopenhagen und die Krems- 
tluüliuhu) nur geschlossene Wagen. 24 Bahnen dagegen (Cassel, 
Breslau, Hannover, Ingolstadt, Wiesbaden. Leipzig. Dresden. 
Amheim. Lübeck, Stras-I.urg, Bannen -Elltcrfeld, Metz, Eisen- 
lierg-Crofwen, Wutha-Buhla, Mailand-Gorgonzola-Vaprio, Turin- 
Moncalieri und Turin-tiassino, Gnu, Triest, Mailand- Monza, 
Griten« Berliner Pfenlebahn, Palermo, Stuttgarter und Mann- 
heim-LudwigshafenerPfer.leliahn, sowie Taviers-Enibn-sin) theUs 
geschlossene und theils offene Wagen und es stellt sieh bei 
U dieser Bahnen, welche überhaupt «He Zahl ihrer Wagen 
näher angegeben halten, das Vcrhiiltniss der ersteren zu den 
letzteren im Ganzen wie 2:53 zu St). Ferner giebt die Tetnc* 
vnrer Strassenbahn l>ezüglich ihrer Wagen an, dass dieselben 
im Winter geschlossen seien, da*s alter im Sommer alle Seiten- 
und Vorderfenfter entfemt werden könnten. 

Die Budapester Strassenbahn U-sitzt ausser den ge- 
schlossenen Wagen offene S< immenvagen und verschliessbare 
Sommerwagen. 

Endlich führt die Königsltcrgcr Strassenlmhn nn. das» 
sie weder Personen- noch Überhaupt besondere Pfenlebahn- 
wagen besitze, indem diisic Balm lediglich zum Trans])i>rt von 
Normalliahnwagen nach und von dem Quai diene. 

Zu Punkt 2. die Bespannung ltetreffend, halten sich, 
abgesehen von den 1 1 aussehlie-slieh mit I/teonmtiven lie- 
tricltenen Bahnen (Cassel, Haag Seheveuingen, Waldenburg, 



Bappolts weiler, Eiscnlterg- Crossen. Wutlui- Buhla, Mailand-, 
Gorgonzola-Vaprio, Como-Fino-Saronno. Turin Moncalieri und 
Turin -Gassino, Kremsthalhahn, Taviers-Enibresinl und den 
beiden theils mit Locomotiven und theils mit Pferden be- 
triebenen Itzehoe- Iiigerdorfer und Strassburger Strassen bahn 
5 Bahnen nicht geäussert. Von den übrigen 24 Mahnen 
Itcsitzou 8 (Breslau, Chemnitz, Lübeck, Stettin. Barmen-Elber- 

| fei« 1, Graz, Mannheim-Ludwigshafen, Niederländische Traniway- 
Gesellschaft) nur einspännige, 5 Bahnen (Temesvar, Arad, 
Mailand- Monza, Posen. Kojtenhagen) nur zweispäunige Wagen, 

j und 11 Bahnen (Hannover, Leipzig. Dresden. Metz. Triest, 
Budajtest. Danzig, Grosse Berliner Pfenlebahn, Kopenhageuer 
Vorstädte. Palenno und Stuttgart) theils einspännige, theils 

I zweis]>älinige Wagen. Ks ist hierbei der eine zwcisi»änuige 
Wagen der Bannen-Elberfelder Strassenbahn und der gleich- 
falls nur in einem Exemplare vorhandene einspännige Wagen 
der Ko|tenhngcner Stnissenltahn ausser Acht gelassen. 

Punkt 3 ist von 4 Bahnen nicht beantwortet worden. 
Unter den übrigen 3-H Bahnen »tefinden sieh 26 und zwar 
Cassel, Breslau, Ingolstadt, Temesvar, Arad. I>'ipzig, Chemnitz, 
Haag-Seheveningen, Lübeck, Stettin, Waldenburg. Bappolts- 
weiler. Slrassburg, BannenKHierfeld, Metz. Eisenberg Crossen. 
Wutha-Kuhla, Mailand-Gorgonzola-Vaprio. Como-FiiusSaronno. 
(Jraz. Triest. Posen. Niederländische Tnimway Gcscllscliaft, 
Palermo, Taviers-Embresin und Mannheim-Ludwigshafen mit 
nur einetagigeu Wagen, während sämmtliehe übrigen Bahnen 
gleichzeitig Wagen mit einer Etage und solche mit Docksitzen 
in Verwendung haben; letztere sind entweder überdeckt oder 
frei. Bei den meisten mit Decksitzen versehenen Wagen sind 
die ersteren von den Plattformen au* mittelst geschwungenen 
Tn'ppcn zugänglich; eine Iteaehtenswerthe Ausnahme hiervon 
machen die Wagen der Kremsthalbnhn. deren Imperial nur 
von einer Plattform aus mittelst gerader TrepjK- zu erreichen 
ist. The Wagen mit Decksitzen sind ül>erall zweisjtännige 
Wagen, während die Wagen ohne Deckritze ls-i 1(1 Bahnen 
von 2 Pferden und bei Iii Bahnen von 1 Pferde befordert 
werden. 

Den Punkt 4 haben 4 Bahnen (Wiesbaden, Itzehoe- 

Ililgerdorf, Königslierg. Grosse Berliner Pferdebahn^ unbeant- 
wortet gelassen. Die Haag-Seheveningcr Strassen bahn und 
die Kremsthalliahn besitzen nur achträderige Wagen mit 2 
Drehgestellen, die Eiw>nbeig-Cro«sener Strassenlmhn sowohl 
Wagen dicer Art. und zwar die geschlossenen Wagen, als 
auch solche mit 4 Bädern, während alle übrigen Bahnen nur 
vierräderige Wagen in Verwendung haben. 

Uelter Punkt ö fehlt der Ausweis nur von der Königs 
berger und der Itzehoe-bigerdorfer Stmssenl>ahn. 

Die Casseler StnissenlKihn hat 4 Wagi>n mit 1 Plattform 
in der Mitte. 4 fernere Wagen mit Plattform an einem Ende, 
im übrigen nur Wagen mit 2 Plattfonncn. Die Wiesbadener 
Strassenbahn giebt an. dass nur der eine Salonwagen mit 
einer Plattfonn in der Mitte versehen sei, während hinsicht- 
lieh der anderen Wagen bestimmte Angabe fehlt. Von der 
Dultecker and der Taviers-Emlm-siner Strassenbahn i-t nur 

10» 
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jnitgcthcilt, dass ihre geschlossenen Wagen mit 2 Plattformen 
versehen sind. Auf der Eisenlierg-Crowener Bahn haben die 
geschlossenen Wagen Plattform an einem Ende, die ganz offenen 
Wagen alter iilterhaupt keine Plattform. 

Die Wagen aller tihrigen Bahnen sind mit 2 Plattformen 
ausgestattet. 

Ueber die Anordnung der Sitze. Punkt 6, haben sieh 
4 Bahnen (die Wiesbadener, die Arnheim'sche, die Itzehoe- 
liigerdorfer um! die Konigslterger Strassenltnhni nicht ge- 
äussert. 1» Bahnen i Cassel, Diemnitz, Huag Scheveniiigen. 
Stettin, Waldenburg. Rnppoltsweilcr, Strassburg, Danzig. Posen. 
Tornesch -Uetersen, Kopenhagener Vorstädte. Niederländische 
Tramtvay Gesellschaft, Kopenhagencr Stmsscnbnhn'i halten nur 
langsitzige Wagen und «* ist diese Anordnung der Sitze mit 
Ausnahme von 2 Bahnen nur ltci geschlossenen Wagen zur 
Anwendung gebrü ht. Ausschliesslich "piersitzige Wagen finden 
sich nur auf den 3 Loconiotivhahnen Eisenberg-Cntssen, Como- 
Finn-Snroimn und Linz-Krcmsniünster (Kretnst halbahn l 

Beiden 12 Bahnen (Breslau. Ingolstadt. Dresden, Lülteek. 
Barmen-Ellterfeld, Turin Moncnlieri und Turin Gassino. Triest, 
Maihnd-Mon/n, ( ; rosse Berliner Pferdebahn, Palermo, Taviers- 
Bubresin und Mannheim- Ludwigshafen) halten die offenen 
Wagen Quersitze und die geschlossenen T.angsitze. Von diesen 
Bahnen fügt die Dresdener ihrer Angabe hinzu, das» sich die 
langsitzigen am Iwsten Itewührt halten, während die Bannen 
Elberfelder und die Palermoer Strassenhahn der Meinung 
sind, dass sieh sowohl Quersitze als Langmtze gut bewährt 
haben, die Mailand-Monzaer Bahn alter je nach der Jahres- 
zeit der einen oder anderen Anordnung den Vorzug giebt 

Die Hannover sehe Strassenltahn hat nur langsitzige 
Wagen mit Ausnahme eines offenen Zweispänners. 

Die Tcmcsvnrcr Stnissenbahn hatte früher Quersitze, jetzt 
I-angsitze, welche sieh ltcsscr liewährt hal>en. 

Die Arader Stmssentmbn hat epier- und langsitzige Wagen 
in Verwendung und hält die ersteren für liesser. 

Die Stuttgarter Pferdebahn hat 28 Wagen mit Lang- 
und ü Wagen mit Quersitzen; bei letzteren Wagen sind die 
Seitenfenster herausnehm bar, an deren Stelle im Sommer 
Vorhänge treten. 

Die Budajiester Bahn hat grösstenteils Wagen mit Quer- 
sitzen, die Leipziger Strassenltahn Wagen mit Quersitzen und 
solche mit Langsitzcn. beabsichtigt aber nur noch langsitzige 
einzuffdiren. 

Die Metzer Strasscnlmhn hat Ijingsitzu ltci allen ge- 
schlossenen und einem kleinen Theilc der offenen Wagen, 
Quersitze dagegen bei den übrigen offenen; sie macht die 
Mittheilung, dass die Quersitze beim Publikum sehr beliebt 
seien. 

Die geschlossenen Personenwagen der Wutha -Ruhlaer 
Bahn halten gleichzeitig Quer- und Langsitze, während bei 
den comhiuirlcn (iepäck- und Personenwagen sieh nur Quer- 
sitze finden. 

Die Strassenhahn Maiknd-GorgnnzolaVapri« hat für ilie 
1. Classe langsitze, für die 2, Classe Quersitze angewendet 



und giebt an, dass die Quersitze der bessern Ausnutzung des 
Raumes wegen vorzuziehen seien. 

Die (irazer .Strassenhahn hat einen ganz offenen Wagen 
mit Quersitzen und Kipplehnen und 4 offene Wagen mit Ijuig 
sitzen, während die geschlossenen Wagen durchgängig mit 
I.angsitzen versehen sind. 

Für Punkt 7 der vorstehenden Frage fehlt eine Ant- 
wort von 5 Bahnen (Ingolstadt, Chemnitz, Itzehoe-IJigerdorf. 
Königsberg, Uetersen-Tornesch'. Von den übrigen Bahnen 
führen 22 (Ctawel, Breslau, Hannover, Wiesbaden, Leipzig, 
Dresden, Arnheim, Lülieck, Stettin. Strassburg, Bannen- 
Elberfeld, Graz. Triest, I »mutig, Grosse Berliner Pferdebahn, 
Posen. Kopenhagener Vorstädte, Niederländische Trumway- 
Gesellschaft, Kopenhagen, Palermo, Stuttgart und Mannheim 
Ludwigshafen) nur eine Classe, jed<ich haben die beiden 
letzteren Bahnen auch Wagen mit 2 Abtheilungen für Raucher 
uud Nichtraucher, 13 Bahnen dagegen (Arad, Haag-Scheve- 
ningen, Waldenburg, Rapjwltsweiler, Metz. Eisenberg-Crossen, 
Wutha- Ruhla, Mailand-Gtrgonzola-Vaprio, Como-Fino-Snronno, 
Turin Monadieri und Turin-Gassino, Maüand-Moiua, Krems 
thnlhahn, Tanere-Embresiu) zwei Dassen; endlieh ist bezüglich 
einer Bahn, der Temesvarer, nur festgestellt, dass Abihei- 
lungen für Raucher und Nichtniucher bestehen. 

Im Uebrigen sind noch folgende erläuternde Angaben 
gemacht : 

Auf der Wieslwidener Strassenhahn wiu* bis 1S79 noch 
eine 2. Chisse auf der Plattform; die Wagen der Arader und 
der Taviers-Enibresiner Strassenliahn haben theils eine Classe, 
theil» zwei ('lassen. 

DieWal<lenburgi-rStrassenl>ahnlieinerkt, dass die 1. Dassc. 
deren Holzbänke aufgeknöpfte Sitzpolstcr halten, wenig Itenutzt 
werde und «leren Alischaffung deshalb mit der Zeit in Aus 
eicht stehe. 

Die Metzer Strnssenbahn hat in den offenen Wagen eine, 
in den geschlossenen zwei Dassen und theilt mit, dass diese- 
Systcm sieh bewährt habe. Die gleiche Eintheilung findet 
sich au der Eisenberg-t 'nussener und der Taviers-Embreshier 
Eisenbahn. 

Die Mailand- Monzaer Stras.scnliahn führt auf der Linie 
Mailand-Monza zwei Dassen, auf der Mailander Gürtelliahn 
dagegen nur eine Classe. 

Die Ni«lerländi«heTramwny-Gesellschaft ist der Ansicht, 
dass auf ihren Linien ausser der Itcstehenden einen Claas.- 
bei Dampfbetrieb noch eine zweite zu empfehlen eei und 
auch in Anwendung gebracht werde. 

Die Kopenhagener Stnutseuliahn hat sich l>ei ihren Wagen 
auf eine ('lasse beschränkt, weil auf ihrer Route durchgeheiids 
nur die bessere Gesellschaft verkehrt. 

Endlich geht die Auslassung der Budapester Strasscnhahii 
dahin, dass in ihren Wagen theils eine Classe. theils drei 
Dassen vorhanden seien. 
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Obschon die meisten Buhnen theils geschlossene, theils 
offene Wagen liesitwn, so sind (loci» die erstcren in der 
grösseren Mehrzahl vorhanden und es seheinen hauptsäch- 
lich die klimatischen Verhältnisse für die Wahl der Bau- 
art monssgebend zu sein. 

Die Bespannung der Wagen .mit 1 oder 2 Pferden 
scheint nicht allein von der Grösse der Wagen, sondern 
mehr noch von den Steigungsvcrhältnisscn der Balm ab- 
hängig zu sein. 

Es sind vorwiegend Wagen mit nur einer Etage in 
Verwendung. 

Mit wenigen Aufnahmen sind die Wagen vierräderig, 
ausser diesen kommen nur achtriUlcrige Wagen mit je 2 
Drehgestellen vor. 

Die meisten Wagen sind an jedem Ende mit Platt- 
form versehen; Wagen mit einer Plattform an einem Ende 
oder in der Mitte, sowie Wagen ohne Plattform kommen 
nur vereinzelt vor. 

Die geschlossenen Wagen sind mit wenigen Ausnahmen 
huigsitzig, die offenen meistens ipicrsitzig und es scheint für 
letztere diese Anordnung sowohl die zweckmäßigste ak 
tlie beliebteste zu sein. 

Während die Mehrzahl der Bahnen eine CUisse für 
genügend erachtet, scheint die nicht selten vorkommende 
Einrichtung zweier Classen der Hauptsache nach in Walen 
Verhältnissen ihren Grund zu haben. 

Frage 4«. 

Welche Abmessungen haben die Wagen 

a) in der Länge) des Kastens einschliesslich der 

b) » » Breite) . Plattform? 

e) > » Höhe im Innern und zwar in der Mitte 
und an den Seiteu? 

d) als grössto Höhe über den Schienen? 

e) als Hohe der Plattform über den Schienen? 
Ueber die Frage nach der Länge des Wagenkastens 

liegen 31t Beantwortungen vor, aus denen zunächst ersichtlich 
ist. dass ein Tlit-il der Bahnen Wagen verschiedener Iiinge 

ls«itzt. 

Die geringste Länge haben die Wagen der Kopenhagen Bf 
Vorstädte Bahn mil ."5,14(1"'; die größte, 13,400™, kommt bei 
den einetagigen achträderigen Wagen der durrli Ixiconiotiveu 
betriebenen KreinsthalMm vor; in beiden Fullen besitzen che 
Wagen je 2 Plattformen. 

Werden die vorliegenden Zahlen nach ihrer Grosse ge- 
ordnet, so zeigt sich eine allmälige Zunahme, wie in nach- 
stehender Weise durch geeignete (irupiiirung dargestellt ist 

Es beträgt die Länge des Kastens einschliesslich der 
Plattformen 3,140 m bis ;\,im m bei 2 Bahnen (Ko]M>nhagener 
Vorstädte und Taviers-Embresin 1; 4,Ol)0-4,X74' D hei 7 Bahnen 
(Como-Fino-Saronno, Kopenhagener Vorstädte, Metz, GlOtM 
Berliner Pferdebahn, Taviers Embresin. Ingolstadt, Lübeck); 



5.0S2 — 6,970" bei 15 Bahnen (Lübeck, Hannover. Wies- 
Ijnden, Turin-Moncalieri und Turin-tiaasmo, ChemniU, '. 



Elberfeld, Triest, Posen, Rapi>olt«weiler, 1 hmzig. Niederländische 
Tramway-Gesellschaft, Breslau, Budapest, Stettin. Taviers-Em- 
bresin); «,000— 0,900" bei 17 Bahnen (Htrassburg, Graz, 
Palermo, Ko]>enhagcn, Turin-Moncalieri, Turin-Gassino, Ueter- 
sen-Tornesch, Temcsvar, Arad, Arnheitn, Dresden, Mailand- 
Monza, Eiscnberg-Crossen. Cassel. Stuttgart, Ijeipzig, Budajiest, 
Mailand Gorgonzola-Vapriot; 7,000—7,900® k-i 10 Bahnen 
(Dresden, Budapest, Posen, Grosse Berliner Pferdnliahii, Walden- 
burg, Wutha-Ruhla. Hannover, Taviers-Embresin. Danzig, t'omo- 
Fino-Saronnr)); 8,000 — 8,2<iO n, d>ei 4 Bahnen iDremlen, Ueter- 
sen-Tornesch, Conio-Fiiio-.Saruimo, Wutha-Ruhla); 10,000 bis 
10,KsiO ln hei 3 Bahnen ( Eisenberg- Crossen, Kremsthalliahn, 
Haag-Scheveningen i; 13,400" liei 1 Bahn i Kremsthalliahn). 

Die Wagen der schmalspurigen Bahnen kommen zer- 
streut in 4 verschiedenen (i nippen vor; es ist deshalb eine 
gewisse Beziehung zwischen der Gleisspunvcite und der Wagen- 
kastenlänge nicht zu ersehen. 

Von Wichtigkeit ist jedenfalls, das Verhältnis.* zwischen 
der Länge, des Wagens und der Ijingo des Kadstandes Ww. 
bei den Wagen mit Drehgestellen der Entfernung von Mitte 
zu Mitte der Drehzapfen einer näheren Betrachtung zu unter- 
ziehen. Ordnet man die lierechneten Vcrhäliiiisszahlen , die 
als relative Wagpnlängen liezeichnet werden mögen, nach 
ihrer Gro«se, so erscheinen die entsprechenden Bahnen mehr- 
fach in wesentlich anderer Gruppirung als l>ei der Zusammen- 
stellung nach der Grosse der alisoluten Wagenlänge; so Ist 
u. A. ersichtlich, <lass die Wagen mit Drehgestellen, welche 
die grösste absolute Unge besitzen, hinsichtlich der rcbitivcn 
Iiinge unter den niedrigsten Zahlenwcrthcn rangiren. 

D.is Minimum der relativen Länge kommt vor mit 1,33 
bei der Bahn t'uuio Fino-Saruuiio, das Maximum mit 4,44 
bei der Dresdener Strassenbahn. 

Nachstehend erscheinen die relativen Längen mit den 
entsprechenden Bahnen gruppenweise zusammengestellt. 5 
Balineu (Conio-Fino-Saronno. Kreinsthallmlin. Eisenlierg- 
Crossen, Haag-Scheveningen, Taviers Embresin > haben 1.33 bis 
2,19; l> Bahnen (Taviers-Embresin, Eisenhcrg-Crossci]. Conue 
Fitio-Saronno, Ilap|ioltsweiler, Uetersen-Tornesch, Waldenburg) 
2,54—3,13; 13 Bahnen (Grosse Berliner Pferdebahn, Ingol- 
stadt. Metz, Budapest, Turin-Moni ml ieri und Turin-tiassino, 
Niederländische Tramwiiv Gesellschaft, Stnissburg. Arad. Stutt- 
gart, Temesvar, Kopenhagen, Leipzig, Wiesbaden) 3,20 — 8,56; 
10 Bahnen ( Bannen- El l>crf cid, Triest, Dresden, Waldenburg, 
Ko]K-nbagen, Budapest, Danzig, Stettin, Grosse Berliner Pferde- 
bahn, Mailand- Monzu) 3,00 — 3,93; 8 Bahnen (Graz, Am- 
heim, Mailand-Gorgonzola-Vaprio, Palermo, Turin Moncalicri 
und Turin-Gassino, Dresden, Grosse Berliner Pferdebahn, 
Danzig) 4,00—4,25; 2 Bahnen endlich (Leipzig und Dresden) 
haben 4,42 bezw. 4,44. 

Ueber den 2. Theil der Frage, die Wagenbreitc, Italien 
sich gleichfalls 39 Bahnen geäussert. 

Als geringste Breite erscheint das Maass von 1,530, 
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als grüsst« Breite 3,100, erstens bei den Wogen der Chem- 
nitzer, letztere bei den einetagigen Wagen der Kremsthal- 
l«alm, welche, wie üben hervorgehoben, gleichzeitig die griisste 
vorkommende Linge besitzen. 

In Gruppen vereinigt erscheinen die verschiedenen Wagen- 
breiten in folgender Zusammenstellung: 1,530 — 1,560 l>ei 
2 Bahnen (Chemnitz, Taviers-Embresin); 1,700—1,885 bei 
7 Bahnen (Taviers-Embresin, Kopenhagener- Vorstädte, Walden- 
burg. Rappoltsweiler, Lübeck, Wieslieden, Breslau); l,i>00 bin 
1,890 bd B Bahnen (Ingolstadt, Stettin. Turin Moncalieri und 
Turin-Camino, Grosse Berliner Pferdebahn, Haag Scheveningen); 
2.000— 2.100 lx-i 17 Bahnen (Hannover, Ingolstadt. Arad, 
Arnheim, Strasburg, Barmen -Elberfeld. Metz, Turin -Mon- 
ealieri und Turin Gassino, Graz, Triest, Danzig. Grosse Berliner 
Pferdebahn, Posen. Uetersen-Tornesch. Budapest. Kopenhagen, 
Palermo); 2,170 — 2.265 bei 8 Buhnen (Budapest. Stuttgart, 
Eiscnberg-Crossen, Mailand-Gorgonzola-Vaprio, Mailand Monza, 
Dresden, Temesvar, Cassel); 2,300 -2,350 bei 2 Buhnen 
(Niederländische Trumway Gesellschaft. I*ipzig); 2,500 und 
2,6Hi Ikm l Bahn ( omo Finofiaronno ; 2,750 und 2,800 
bei l Bahn (Wutha- Buhla); endlieh 2,900 — 3,100 bei 2 
Bahnen (Eiscnberg-Crossen, Kremsthalhahn). 

Bei nahezu der Hälfte der Bahnen kommt eine Wagen- 
breite von unirefiihr 2 m vor. 

Die Bidmen mit schmaler Spurweite (von 0,75 — 1,10) 
erscheinen mit Ausnahme der Itzehoe Ijigenlorfer Bahn, welche 
die Wagenbreite nicht angegeben hat, sämmtlich in der Gruppe 
der geringsten Wagenbreite. 

Ermittelt man analog der relativen Wagenlange das 
Verhältnis* zwischen Wagenbreite und Spurweite, das als 
relative Wagenbreite bezeichnet werden möge, so ladet sich 
als Minimum die Zahl 1.25 bei der Koj>enhagener Vorstädte- 
Bahn, als Maximum die Zahl 2,40 bei der Waldenburger 
Bahn mit 0,75 Spurweite. 

Die schmalspurigen Bahnen, deren Wagen, wie olssn 
bemerkt, sämmtlich eine geringe absolute Kastenbreite 
liabcn. weisen, abweichend hiervon, sämmtlich eine grosse 
relative Breite auf, während bei den normulspurigen Bahnen 
selMverstiindlich die relative Breite mit der absoluten zu 
und abnimmt. 

Zur Vcransehaulichung des Vorkommens der verschie- 
denen Warthe dient noch die folgende Zusammenstellung, in 
weleher wie oben die verschiedenen Zahlen in Gruppen zu- 
samruengefasst sind. 

Es findet sieh eine relative Wagen breite von 1,25—1,38 
l*-i 5 Bahnen ( Kopenhagener Vorstädte, Breslau, Turin- Moncalieri 
Und TnHn-Gassino, Ingolstadt, Grosse Berliner Pfenlelnahn); von 
1.31» bei 12 Bahnen (Haag Scheven ingen, Hannover, Ingolstadt, 
Arad, Arnheim. Strassburg, Barmen Elberfeld, (Jraz, Triest. 
Danzig, Grosse Berliner Pferdebahn, Posen); von 1.40 — 1,45 
bei 4 Bahnen (Metz, Uetersen-Tornesch. Stettin, Budapest); 
von 1,52 — 1,58 bei S Bahnen (Budapest. Dresden, Temesvar, 
Eisenlierg-t'n issen. Mailand-Gorgonzola-Vaprio, Mailand-Monza, 
Kopenhagen, Cassel); von 1.60—1.67 lici 4 Bahnen (Nieder- 



lündische Tramway-t »esellwhaft, Ixipzig, Lübeck, Chemnitz'; 
von 1,73 — 1,81 bei 2 Bahnen iComo-Fino-Sanmno und Rap- 
I K) ltsweiler); von 1,92—2,02 bei 2 Bahnen (Wutha Kuhla 
und Eisenberg- Crossen); von 2,13—2,40 endlich bei den 
beiden Bahnen: Kremsthalbahn und Waldenburg. 

Hiernach kommt eine relative Wagenbreite von 1,39 
am häutigsten vor. 

Uelier den 3. Punkt der Frage, die Hohe im Innern 
betreffend, liegen 38 Angaben vor, von denen jedoch 3 als 
ungenügend ausser Acht bleil>en müssen. 

Die kleinste Höhe, in der Mitte des Wagens gemessen, 
kommt bei den zweietagigen Wagen der Kremsthalbahn vor 
und lietriigt 1,880»; die gnisste Hohe in der Mitte haben 
die einspännigen Wagen der Dresdener Pferdelmhn; dieselbe 
betragt 2,50O m . Zwischen diesen beiden Grenzwerihen, die 
um 0.620» auseinander liegen, findet eine alhnälige Zunahme 
in der Reibe der Hobenmaasse statt. Als mittlere Hohe ist 
2.200™ anzusehen. 

Die Höbe an den Seiten lieträgt im Minimum 1,668 B 
bei der Haag Scheveningor, im Maximum 2.050 m bei den ein- 
etagigen Wagen <ler Knmsthalbahn und im Mitted etwa 1,880". 

Der Unterschied zwischen der Höhe in der Mitte und 
der Seitenhöhe des Wagens ist am kleinsten bei einem Theil 
der Stuttgarter Pi'erdelwihnwagen (= 10"»») und ls-i der 
Kopenhagener Vorstädte Buhn (bei letzteren = 12"»); am er- 
hcl.liehsten. nämlich 800" un , bei den einspännigen Wagen 
der Dresdener Bahn. 

Zieht 7nan bei den Bahnen, welche ein- und zweictagige 
Wagen nebeneinander besitzen, einen Vergleich bezüglich 
der Deckenhöhe beider Wagengattungen, so findet sich die- 
selbe in der Regel für die einetagigen Wagen grösser an- 
gegelten als für die zweietagigen. 

Endlich ist noch zu erwähnen, das* das Deck der Im- 
periale der zweietagigen Wagen der Kremsthalhahn in 2 m 
Höhe ül>er dem Deck der ersten Etage angebracht ist, während 
die Deckhöhe der ersten Etage in der Mitte 1,88™ misst. 

Ueber die Frage nach der Höhe der Wagen über 
Schiencuobcrkante haben sich 7 Bahnen nicht geäussert, und 
die Angabe von einer Buhn muss, als zu Zweifeln Anloss gebend, 
unberücksichtigt gelassen werden. 

Unterscheidet man die einetagigen von den zweietagigen 
Wngen, so findet Hich bei den ersteren die kleinste Höhe m 
2,55» (Tcmesvarcr Buhn) und die grünste zu 3.375" (Wutha- 
Ruhlaer Bahn), w<igcgcn die geringste Höhe zweietagiger Wagen 
(Budapester Strassenliahn) 3,45» die gnisste (Uetersen -Tor- 
nescher Bahn) 4,90» betrügt. 

Zwischen der kleinsten und grössten Höhe findet be- 
züglich der übrigen Angilben fast durchgängig eine alhnälige 
Abstufung statt, so dann es schwer halt, durch Zusammen- 
legung mehrerer Bahnen zu einzelnen Gruppen einen Uebcr- 
bliek über die vorkommenden Höhen zu geben. Ebensowenig 
kann eine gewisse Höhe über den Schienen aLs häufiger vor- 
kommend angegclien werden. 

Ueber den 5. Punkt der Frage, betreffend die Höhe 



Digitized by Google 



79 



der Plattformen über den Schienen, liegen 32 zuver- 
lässige Angal>cu vor, aus denen zunächst ersichtlich int, 
dass diese Höhe bei den verschiedenen Wagen innerhalb 
ziemlich weiter Grenzen schwankt. Am niedrigsten liegen 
«lie Plattformen hei den Wagen der Mailand-Monzaer Bahn, 
nämlich 0,4— 0,(5 m , am höchsten und zwar 1,26* hei den ge- 
schlossenen Wagen der Wutlia- Kuhlaer Strassenhahn. Zwischen 
der kleinsten nnd grössten Zahl findet namentlich bei den 
Höhen unter 1™ eine sehr allmälige Abstufung der verschie- 
denen Maas«« statt, so dass auch hier eine gruppenweise 
Zusammenstellung schwer angängig ist, 

Kine grössere Höhe als l™ besitzen nur 3 Bohnen. 

Mehrfach, nämlich 7 mal, kommt eine Höhe von 0,0» vor. 

Die kleinste Wagenlänge beträgt 3,14t)"», die grösste 
13,400*»; eine häutiger vorkommende Länge kann nicht 
angegeben werden. 

Das Vcrliflltniss zwischen Wagcnlänge und Railstand, 
welches von Wichtigkeit ist für den ruhigen Gang der 
Wagen, beträgt im günstigsten Falle 1.33 und im un- 
günstigsten 4,44 und zählt zu den kleinsten Zahlen hei 
den Wagen mit Drehgestellen. 

Die Wagenbrei to schwankt zwischen l,">30 m und 3.100™. 
Bei einer grösseren Zuhl von Buhnen kommt eine Wagen- 
breite von 2™ vor. 

Das Verhältnis« der Wagenbreite 7,ur Spurweite be- 
trägt im Minimum l,2."i, im Maximum 2,40; häufig tritt die 
Zahl 1,39 auf. Dieses Verhältnis» ist durchgängig gross 
bei den Wagen der schmalspurigen Buhnen. 

Die innere Höhe des Wagenkastens, in der Mitte ge- 
messen, ist am kleinsten ln-i 1,880", am grössten liei i'.öOO 1 "; 
die Seitenhöhe schwankt zwischen l,(15t< m und 2,000«". 

Die innere Höhe ist bei zweietagigen Wagen in der 
Kegel kleiner uls Wi Wagen mit nur einer Etage. 

Die ganze Höhe der Wagen über den Schienen ist 
l>ei den Wagen mit zwei Etagen im Minimum 3,4">0 m und 
im Maximum 4, UDO 1 "; hei den einetagigen Wagen dagegen 
im Minimum 2,öi>0 m und im Maximum 3,37."> QI . 

Eine mehrfach gebräuchliche Höhe über den Schienen 
ist nicht vorhanden. 

Was endlich die Plattformhöhe anlangt, so betragt 
dieselbe im Minimum 0.4™, im Maximum l,25 m . 

Verhältnissmassig häutig ist eine Höhe von 0,6". 

Frage 47. 

Wie gross ist der Fassungsraum derWagen, und zwar: 

a) wieviele Sitzplätze, 

b) wieviele Stehplätze sind vorhanden, und 

c) wieviele Personen kann der Wagen im fiusser- 
steu Falle fassen? 

Ueljcr die Frage nach der Anzahl ihr Sitzplätze haben 
sich 38 Hahnen geäussert, 



Es erscheint nothwendig, die einetagigen und zweietagigen 
Wagen gesondert zu betrachten. Nur bezüglich der Kudapester 
Bahn und der l«?iden Turiner Strassenhahnen , welche beide 
sowohl ein- als zweietagige Wagen hwitui, ist eine solche 
Unterscheidung wegen der Unbestimmtheit der Angaben nicht 
angängig. 

Was zunächst die einetagigen Wagen toriffl, zu denen 
auch die Wagen der Wiesbadener und der Arnheimer Strassen- 
Imhn, welche eine AngaU- in dieser Beziehung nicht gemacht 
halien, nach Maassgal>e der vorhandenen Plätze augenscheinlich 
zu zählen sind, co enthalten die kleinsten derselben 12, die 
grössten fiö Sitzplätze. Am meisten vertreten ist die Zahl 
j 16, nämlich bei Hannover, Wiesbaden, Temesvnr, Dresden, 
Chemnitz, Amhcim, Strassburg, Metz, Graz, Triest, Muiland- 
Monza, Danzig, Posen. Niederländische Tramway-Gesellscluift, 
Palermo, lavier* Embresin; mehrfach kommen auch Wagen 
mit 12, 14, 20 und 24 Plätzen vor und zwar hnl>en 12 Sitze: 
Ingolstadt, Leipzig, Lübeck, Barmen-Elberfeld, Metz, Graz und 
Grosse Berliner Pfcrdclxahn; 14: Breslau, Wieslmden, Stettin, 
Stuttgart, Rappertsweiler, Grosse Berliner Pferdebahn, Kopen- 
hagener Vorstädte und Kopenluigen; 20: Waldenburg. Barmen- 
Elljcrfeld, Mailand-tiorgonzola-Vaprio, Tri"st, Grosse Berliuer 
Pferdebahn, Kopenhagen, Stuttgart und Palenno; 24: Arnd, 
Lübeck, Metz, Como-Fino-Saronno und TaviersEmbreain. 

Dns Maximum (Göj findet sich bei den Wagen der Krems- 
t halbahn, hiernüchst erscheint die Kisenlrcrg-Crossencr Bahn 
mit der grössten Anzahl Sitzplätze und zwar 45 bei den ge- 
schlossenen, 32 bezw. 40 bei den offenen Wagen; die letztere 
Zahl haben auch die Wagen 2. (lasse der C'omo- Fino-Saronnv 
Bahn. Vereinzelt kommen ausser den genannten noch 22, 
26, 28, 32 und 36 Sitzplätze vor. 

Wie aus dem Vorstehenden zu erkennen ist, Ix-sitzt eine 
Anzahl von Bahnen einetagige Wagen von verschiedenem 
Fassungsruume. Betrachtet man dir- ('«Instruction dieser Wagen, 
so findet man, dass mehrfach die Wagen mit quer gestellten 
Bänken eine grössere Anzahl von Personen fassen . als die- 
jenigen mit Längsbänken ; da indessen auch die räumliche 
Ausdehnung der Wagen in Kechnung zu ziehen ist. so lässt 
sich nur in 5 Fällen ein günstiger Einfluss der Quersitze 
auf den Fassungsraum der Wagen nachweisen und zwar bei 
Barmen-Ellierfcld, Metz, Triest, Palermo und Taviers- Embresin, 
worüber die nachstehende Tabelle Aufschlug giebt. 
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Ks seheint sonach, das* die Quersitze eine bessere Aus- 
nutzung des Wagenraumes zulassen als Ijingsitzo, was seitens 
der Mailand-Gorgonzola-Vaprio Bahn auch ausdrücklich betont 
worden ist. Andererseits findet man nl>or, dass diu lang- und 
ciuersitzigen Wagen <ler Ara<ler und der Mailand • Munzaer 
Strasscnhuhn bei gleicher Kastcngrundllüehe dieselbe Anzahl 
von Personen fassen, so dass ein völlig sicheres rrtheil in 
dieser Beziehung aus den vorliegenden Angaben nicht zu 
gewinnen ist. 



Ueber die Anzahl der Sitzplätze, welche die einzelnen 
Coupes der zweiclassigen Wagen entlialten , ist nachfolgende 
Zusammenstellung zu geben: 
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Bezüglich der zweietagigen Wagen hal>en nur 3 Bahnen 
die Zahl der Sitzplätze im Innern und auf dem Deck ge- 
sondert aufgeführt, und zwar zieht die Dresdener Strassen- 
bahn für drei verschiedene Wagengnttungen bezieh ungsweise 
die Zahlen IS und 18, 20 und 20, 16 und 18, die Stutt- 
garter Pferdebahn für zwei Wagengattungen 20 und 2t). 18 und 
18, sowie die Mailand Monzaer Bahn die Zahlen 1« und lti an. 

Die kleinste Zahl der gesammten Sitzplätze ist 82 (Mai- 
land-Monza!, die grösste HO (Kremsthalbnhm; ausserdem sind 
zu erwähnen die Dresdener Stmssenlmhn mit 34, 36 und 40, 
die Hannover sche Strasscnhahn mit 36, die Kopenhagener 
Strassen bahn mit 36 und 40, die Kopenhagener Vorstiidte- 
Strassenhahn mit 38, die Danziger Stmssenlxihn und Crosse 
Berliner Pferdehahn mit 44 Sitzen. 

Eine Vergleiehung der lang- uml quersitzigen zweietagigen 
Wagen bezüglich des Fassungsraumes ist nur bei der Mailand- 
Monzaer Bahn angängig. Diese Bahn wendet beide Systeme 
an und es haben alle Wagen derselben die gleiche Anzahl 
von Sitzplätzen. 

Kndlich ist zu erwähnen, dass die zweiclassigen Wagen 
der Kremsthallwhn in der 1. ( lasse 20 und in der 2. 70 Sitae 
enthalten. 

1'elxT die Anzahl der Stehplätze haben sich von den 
38 Bahnen, welche die vorliegende Frage überhaupt bcant- 
wortet haben, H Bahnen (Eisenl*-rg-f>ossen, Wutha Buhla und 
Tavicrs-Embresin) nicht geäussert un<l es seheint, das» bei 
deren Wagen Stehplätze ühnrhnupt nicht vorkommen. 

In Betreff iler übrigen Angalx-n ist zu bemerken, dass 
einzelne Bahnen unter Siebplätzen nur solche auf den Platt- 
formen verstehen, während andere ihre Angabe auch auf das 
Innere des Wagens zu beziehen scheinen. 

Die leipziger Pferdeliohn und die Kremsthalhahn gehen 
in ihrer Angabe über die Zahl der Stehplätze augenscheinlich 
über da» Maass der normalen Besetzung der Wagen hinaus; 
die erstere führt 24 Stehplätze für die einspännigen und 32 



! für die zweispännigen Wagen, die letztere 28 für die ein- 
etagigen und 45 für die zweietagigen Wagen an. Beide er- 
reichen mit diesen Zahlen, wie die Beantwortung des dritten 
Theils der vorliegenden Frage zeigt, das Maximum der Tran« 
jMirtfähigkeit ihrer Wagen. 

Ordnet man unter Al>schen von den genannten beiden 
Bahnen die Zahlen nach ihrer Grösse, so finden sich 4 Steh 
platze als Minimum und zwar bei den «juersitzigen Wagen 
der Metzer Bahn und als Maximum 22 bei den offenen 
Wagen der Wiesbadener Strassenbuhu. Mehrfach kommen 
die Zahlen 8, 10, 12 und 16 vor, nämlich 8 bei Breslau, 
Temesvar, Dresden, Haag- Scheveningen, Lübeck. Strnssbuty. 
Bannen-Klberfeld, Grosse Berliner Pferdebahn, Kojwnhageinr 
Vorstädte und Kopenhagen Stadt, 10 liei Hannover, Burlapest, 
Dresden, Waldenburg, Barmcn-EH>erfeld , Danzig und Menno, 
12bei Breslau, Ingolstadt, Wiesbaden, Antd, Chemnitz. Arnheim, 
Lübeck, Stettin, Kap|x>ltsweiler, ComoFino-Sarohno. Triest. 
Danzig, Crosse Berliner Pfenlebahn. Stuttgart, P<isen uml 
Niederländische Tramway-Ccscllsehafl. endlich 10 bei Cassel, 
Wiesbaden, Triest und Mailand -Monza. Vereinzelt werden 
DOCh die Zahlen 5, 6, 7, H, 11, 13, 14 und 15 aufgeführt 
12 Stehplätze kommen hiernach am häufigsten vor. 

Zieht man einen Vergleich zwischen der Zahl der Steh- 
plätze und derjenigen der Sitzplätze und drückt das Verhältnis.-* 
beider Zahlen in den einzelnen Fällen in Prucenten der Zahl 
der Sitzplätze aus, so erhält man durchschnittlich, wie er- 
klärlich, für die einetagigen Wagen grössere Werth« al« für 
die zweietagigen. 

Bei den einetagigen Wagen vnriiren die Proeentzahlen 
zwischen 10,7 und 125 und es U>trägt das Mittel etwa 
60 — 70°. o. 

Bei den zweietagigen Wagen ist der l'ntcreehied zwischen 
Minimum ; 12,5° ;«) und Maximum (50 •■«) wegen der grösseren 
Zahl der Sitzplätze weniger hervortretend. 

Die Frage nach der Anzahl der Personen, welche die 
Wagen äussersten Falls aufzunehmen vermögen, Lst, alt- 
gesehen von den 3 Bahnen, welche eine Angabe über den 
Fassungsraum der Wagen überhaupt nicht gemacht halten, 
von Dresden, Arnheim, Lübeck, Stettin. Barmen- Elberfeld, 
Wutha-Buhla. Mailand Coigonzola-Vaprio, Como-Fino-Sarnnn«. 
Kopenhagener Vorstädte und Taviers-Embresin nicht beantwortet 
worden, während die Wiesl «wiener Strassenbahn nur üIkt ihre 
offenen Wagen eine Mittheilung nicht gemacht hat. Man 
wird mit der Annahme nicht fehl gehen, dass bei der Mehr- 
zahl dieser Bahnen die Grenze der Transportfähigkeit der 
Wagen bei normaler Besetzung erreicht ist. Die leipziger, 
Mailand- Monzaer Strassenbahn, Grosse Berliner Pferdebahn 
uml Krumslhalhahn gestatten gleichfalls keine ühemormalc 
Besetznng der Wagen ; bezüglich der leipziger und der Krems- 
thalbahn ist indessen licreits oben erwähnt, dass die von 
ihnen angegeliene grosse Zahl der Stehplätze wahrscheinlich 
schon dem Maximum der Transportfähigkeit der Wagen 
entspricht. 

Die Koix-nhagener Vorstädte-Bahn bemerkt, dass die Zahl 
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der Plätze polizeilich bestimmt sei, so dass hier eine Ueber- 
schrcitung der Normalzahl nicht vorkommt; der gleichen 
Bcschriinkung ist die Kopenhngener Strassen bahn unterworfen, 
obgleich dieselbe auch eine Zahl fiir übernormale Besetzung 
der Wagen anführt. 

Eine solche wird von folgenden 2-'< Hahnen gestattet : 
Cauwel, Brodau, Hannover, Ingolstadt, Wiesbaden (nur für 
geschlossene Wagen», Temesvar, Arad. Budapest, Chemnitz, 
Haag Kcheveningen. Waldenburg, Rappoltaweiler. Strassburg, 
Meli, KisenlicrgCrosscn, Turin -MoncaUeri und Turin Gassino, 
Graz. Triest. Mailand-Monza ; anscheinend nur für zweietagige 
Wagen). Danzig, Posen, Niederländische Traiiiway-Gesclbchaft, 
Palermo. 

Von diesen lässt die Niederländische Tratmvay-Gesell- 
st-haft nur 2 Personen, die l'alermoer Pferdebahn dagegen 
">(l und 54 Personen über «Iii' normale Zahl zu; dies« lieiden 
Zahlen sind die Grenzen der MehrUsctzung, Dem Maximum 
am nächsten kommt <lic Zahl :U> bei dir Hiuig-Schcvcniiiger 
Bahn. 

Btndmet man die ausnahmsweise Mehrbesetzung nach 
Procenten der Xormalzahlen, d. i. der Summe der Sitz und 



Stehplätze U-i den versehic 



Wagen, so rindet sieh für 



die Niederländische Traniway-Gescllschaft 7,1 "o und für die 
geschlossenen Wagen der Palermoer 207,7%, während die 
Haag-Scheveninger Balm Hl,H",o aufweist. Da zwischen dieser 
Zahl und der kleinsten Procentzahl eine alliuälige Abstufung 
stattfindet, so kann eine rationelle Grappirung der verschie- 
denen Bahnen nicht vorgenommen werden. 



und im Mittel beträgt die Zahl der Stehplätze 00— 70° » 
von derjenigen tlcr Sitzplätze. 

Manche Bahnen gestatten eine Besetzung der Wagen 
über die normale Zahl der Platze hinaus nicht, l>ei den 
meisten Bahnen findet eine solche l>ei starkem Verkehr 
jedoch statt und zwar in einzelnen Fällen in sehr ausge- 
dehnter Weise. 

Frage 48. 

Wie gross ist die Tragfähigkeit der Guterwagen; 1 

Nach den von l»i Bahnen eingegangenen Antworten auf 
diese Frage variirt die Tragfähigkeit der vorhandenen Güter- 
wagen zwischen 2Ü0H und 10IKMI Kil.pgr. Mehrfach vertreten 
ist eine Tragkraft von 5000 Kilogr.. dieselbe kommt vor l>ei 
den Wagen der Ingolstädter, Waldenburger, Rapnoltswcilcr, 
MaBand-Gorgonzola-Vaprioer. Mailand- Monzaer StmsscnUihn. 
Krcmsthalhahn und den Kohlenwagen der Taviers- Km bre- 
siner Eisenbahn. Auf zwei Bahnen i Eisen herg- Crossen und 
Wutha Buhla sind Waget! von 10000 Kilogr. in Anwendung, 
während die sonstigen Gewichtaangalien nur je einmal vor- 
kommen ( Haag- Scheveningen 2600, Niederländische Tramwav- 
Gesellsehaft HOOO, Itzehoe- Uigerdorf 4— 6000, Budapest 5000, 
Mannheim- Ludwigshafen 5000 — 7500, Com»- Pinn Saronnn 
7000, Arad «000 Kilogr.). 

Zu bemerken ist noch, das* die Mailand • Monzaer Strassen- 
linhn ihre Güterwagen nur zu Transporten für eigene Zwecke 
benutzt. 



Die Zahl der Sitzplätze schwankt innerhalb weit aus- 
einander liegender Grenzen und betrügt bei den Wagen 
ohne Decksitze im Minimuni 12, im Maximum 05, während 
ln-i den Wagen mit Dccksitzeii bezw. die Zahlen 32 und 
00 vorkommen. Bei den einetagigcii Wagen ist die Zahl 
10 am meisten vertreten, bei den Wagen mit 2 Etagen ist 
die Zahl Mi als mittlere Zahl der Sitzplätze anzusehen. 

Die Anordnung der Quersitze scheint eine vorthetl- 
haftere Ausnutzung des Wagcnraumes zu gestatten als die 
der ljuigsitze. 

Für den Fassungsrnum der einzelnen Oou|>cs l»ei den 
Wagen mit Classeneintheiluug sind anscheinend die ort- 
lichen Verhältnisse maassgebend . und ist die Anzahl der 
Sitzplätze 2. ('lasse meistens bedeutend grösser als diejenige 
der l. Classc. 

Während Stehplätze bei einzelnen Bahnen überhaupt 
nicht vorhanden zu sein scheinen und bei anderen solche 
nur auf der Plattform vorkommen, lassen manche Bahnen 
augenscheinlich auch im Innern des Wagens, in einzelnen 
Fällen bis zur vollständigen Ausnutzung des Baumes, regel- 
mässig stehende Fahrgäste zu. Die geringste Zahl der 
Stehplätze beträgt 4. häutig sind 12 Stehplätze vorhanden 
viii. aivphBMKitaaA 



Das I^adungsgewieht der Güterwagen, welche nur Ini 
einer Minderzahl von Bahnen in Gehrauch sind, beträgt 
in den meisten Fällen nicht unter M00 Kilogr. und im 
Maximum DK JOB Kilogr. Das Gewicht. von f>000 Kilogr. 
ist das gebräuchlichste. 

Frage 4». 

Wie gross ist der Badstand der Wagen von Mitte zu 
Mitte der Endachsen? 

I jisst mau von den eingegangenen Antworten eine, welche 
nicht zu verwertheil ist, unberücksichtigt, so liegen 35 An- 
gaben über die Grösse des Radstandes vor, welche zunächst 
erkennen lassen, dass einzelne Bahnen 2 und mehr ver- 
schiedene Badstände anwenden. 

Unter Rücksichtnahme auf letzteren Umstand lassen -ich 
etwa folgende GrupiM-n bilden: 

Bei 4 Bahnen (Taviers- Embresin, Metz, Grosse Berliner 
Pferdebahn, Ingolstadt) lieträgt die Gross«- des Radstandes 
1,250— 1,420»; l>ei 11 Bahnen (Wiesbaden, Ingolstadt, Bar 
men Ell-erfeld. Triest, Graz. Grosse Berliner Pferdebahn, Danzig. 
Palenno. Leipzig, Stettin, Breslau) 1,41)0—1,520»; bei 10 Bah- 
nen (Turin Moncalicri und Turin Gassin« i, Hannover. Mailami 
Monza, Anthelm, Nie<lerliindisehe Trainvray-Gesellscliaft, Mai- 
land -Gorgouzola-Vaprio, Strassburg, Budapest, Dresden, Kapell- 
hageu) 1.550 — l,S0O»; Ik-i 3 Bahnen Danzig. Grosse Berliner 

U 
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Pferdebahn, CW1) 1,810—1,850"; bei 5 Bahnen (Temesvar, 
Budapest, Arad, Leipzig, Stuttgart) 1,890—1,800"; bei 5 Bah 
nun (RapjioltsweüVr, Waldenburg, Uetersen- Tornesch, Tavicrs- 
Embresin, Eisenberg- Cn.issen) 2,000 — 2,500"; bei 4 Bahnen 
endlich (Uetersen -Toniesch, Wutha-Ruhla, ( ouio-Fino-Su- 
mnno, Taviers Embresin) 2,740 — 1,000". 

Ausserdem sind noch die Angaben derjenigen Bahnen 
anzuführen, welche achträderige Wagen mit Drehsehemeln 1h- 
sitzen. Es Ix-triigt die Entfernung von Mitte zu Mitte der 
Drehschemel l>ei der Haag' Scheveninger Strassenhahn ,">,2r> m T 
bei der Eisen lx-rg- Crossener Strassenhahn ."V,4 m , hei <ler Krems 
thalbahn zum Thcil 5,8, zum Theil 0,5". Der Abstand 
von Mitte zu Mitte der heiden Achsen jede« Drcbscbemeh 
beträgt 1,8" 'n-i der Eisen Ix-rg ■ ( 'rowener, l.-V n bei der Krerus- 
thalliahn, und 1,2'" hei der Haag Scheveninger Strasscnliahn. 

Wie ersichtlich, variirt die Grösse der vorkommenden 
Radständc bei den Wagen mit festen Achsen innerhidb ziem- 
lich weiter Grenzen und zwar zwischen 1,250 und 4,000"". 
Es int jedoch zu hemerken, dass auch <lcr kleinste Krüm- 
mungshalbmesser der Gleiscurveu ein sehr verschiedener ist: 
derselbe hetriigt z B Ixm der Bannen • Klberfclder Belm mit 
1,500" Kudstand 10 m und bei der Wutha- Ruhlaer Stnusen- 
Uhn mit 4"' Radstand 200'". Im Allgemeinen ist der Rad- 
stand um so länger, je grosser der kleinste Curvcnradiua ist. 

Auch bei den Bahnen mit geringer Spurweite zeigt sieh 
ein vcrhältnissmässig grosser Radstand, nämlich bei der 
Rappoltsw eiler mit 1 " Spurweite ein Radstand von 2,000", 
hei der Waldenburger StrassenlMihn mit 0.75 01 Spurweite eüi 
solcher von 2,0HO-2.30O». 



Die Riidstfinde sind so verschieden, dass ein bestimmtes 
Vcrhaltniss zwischen ihnen und deu Curvenradien. sowie 
der Spurweite nicht ermittelt werden kann. Ihre Grösse 
schwankt lx-i Wagen mit festen Achsen zwischen 1,250 
und 4,000", 

Frage 50. 

Wie gross ist das Gewicht jeder einzelnen Gattung 
von Wagen? 

Da für 'bis absolute tiewicht der Wagen nicht nur die 
Grosse, sondern auch die t'< Instruction derselben maassgeliend 
i>t, so können die vorkommenden, sehr erheblichen Ver- 
schiedenheiten nicht auffallen. 

Ordnet man die von : J >2 Bahnen eingegangenen Gewichts- 
angaben nach der Grösse der Zahlen, so findet man das 
kleinste Gewicht bei den einspännigen Wagen der Grossen 
Berliner Pferdel*hn , das zu 1070- 1200 Kilogr. angegelien 
ist, wahrend das grinste Gewicht, nämlich 11300 Kil.*rr. die 
zweietagigeu Wagen der Krcinsthalhahu aufweisen. 

Um « ine Debenicht ülxr die V(»rkommenden Gewichte- 
zahlen zu geben, mögen dicwlbcn gruppenweise, wie folgt, 
zusammengestellt werden. 

Er erscheint ein Wagengewicht von 1070 — 1700 Kilogr. 



hei 11 Bahnen (Grone Berliner Pferdebahn, Palermo. Lübeck, 

Graz, Kopenliagener Vorstädte, Arnheim, Triest, Cassel, I/cipzig, 
Chemnitz, Niederländische Tramw-av-Gesellsehaft: 1 ; von 1700 
bis 2200 Kilogr. bei 15 Bahnen ( Turin- Moncalteri und Turin 
Gasnino. Danzig, Chemnitz, Metz, Triest, Strasshurg, Stutt 
gart, Mannheim Ludwigshafen, Breslau, Grosse Berliner Pfenle- 
liahn. Rap|w>ltsweiler, Stettin, Temesvar. Mailand (lorgonzola- 
Vaprio, Mailand- Monza); von 2200—3400 Kilogr. l)ei 1 Bahn 
l Budapest); von 2:500-2750 Kilogr. hei 8 Bahnen (Turin- 
Moncalieri und Turin-Gassino. Breslau. Waldenburg, Mailnnd- 
Monza, Leipzig, Mailand (Jorgonzola Vaprio, Kopenluigvn. 
Kopenhagener Vorstädte); von 2800— 3400 Kilogr. liei H Bahnen 
i Cassel, Turin-Moncalieri und Turin-Gassino, Leipzig, EisenU-rg- 
Cronsen, Rap|Hiltswetler und Stuttgart <; von 3700—4250 KilogT 
bei 2 Bahnen (Arad und Danzig); von 5150 — 5900 Kih.gr 
lx-i 2 Bahnen (Haag-Scheveningen, Como-Fino-Saroimo); von 
8000— 1131X1 Kilogr bei 2 Bahnen (Kremsthalbahn und 
Ei senl s-rg- Cn issen ). 

Wichtiger als da* alwolute Gewicht der Wagen erscheint 
das durch Construction und Ausführung Ixx-infiusste relative 
Gewicht, d. i. das Gewicht pr. PUitz. 

Berücksichtigt man zunächst allein die vorhandenen 
Sitzplätze, so erhält man das kleinste relative Gewicht, niim- 
lich 50 Kilogr., für die zweietagigen Wagen der Grossen Ber- 
liner Pferdebahn und das grösste, nämlich 245.K Kilogr. für 
die Wagen 1. ('lasse der Bahn Como-Fino-Saronno; überhaupt 
alx-r ergeben sich folgende Zahlen : 50 — 7t) Kilogr. lx-i « Bahnen 
(Grosse Berliner Pferdebahn. Lüheck, Kopenhagen, Breslau 
Stuttgart, Mailand Gorgonzola Vaprioh 72,4 — 85,7 Kilogr. U-i 
S Bahnen i Kopenhagener Vorstädte, Cassel, Metz, Mailand- 
Monza, Triest. Grosse Berliner Pferdebahn, Mailand-Gorpmi 
zola-Vaprio. Eisenberg -Cmosen); 87,5 — 10«, 3 Kilogr. bei 7 
Bahnen (Graz. Grosse Berliner Pferdehahn, Arnheim, Danzig 
Triest, Chemnitz, Niederländische Tnimway-Gesellseliaft ); 107,1 
bis 120.7 Kilogr. lx-i K Bahnen ( Kopcidiagi-ncr Voratiidte. 
Lüheck. Danzig. Triest, Metz. Chemnitz. Strasshurg, Waiden 
bürg); llfi.7 — 133,3 Kilogr. bei einer Anzahl Wagcu der 
Stuttgarter Pferdebahn und der Grazer Stnwseidahn ; 123,1 
bis 13«,4 Kilogr. bei 7 Bahnen ( Kremstluilhahn, Cassel, Triebt. 
MailandGorgonzi.la-Vaprio. T einzig, Como-Fino-Saronno, Mai 
land-M'inza'; 137,5 — 150 Kilogr. l»ei 6 Bahnen l Mailand 
Mouza, Temesvar. Haag-Scheveningen, Ix-ipzig, Rappoltsweiler. 
Metz); 153,« — 1«7.8 Kilogr. Ix-i 3 Bahnen (Stettin, Arad. 
Breslau); 172,2 — 195,5 Kilogr. bei 2 Bohnen (Leipzig und 
EiscniM-rg-Crussen); 22K.0 und 245. N Kilogr. endlich bei einigen 
Wagen bezw. der Rappoltsweiler Strassenhahn und der Buhn 
Como-FinoSaronno 

Divtdirt man ferner mit der Summe der normalen Sitz 
und Stehplätze in das Wagengewicht, so findet sich da> 
günstigste Verhältnis.« (311.9 Kilogr. pr Platz) bei den offenen 
Wagen der Pal. mioer, das ungünstigste (195,5 Kikigr. pr. 
Platz) bei den geschlossenen einetagigen Wagen <lcr Einen bery 
Ciitssencr Bahn. Eine lYhersicht üImt die berechneten <«■ 
wichtszalden giebt nachstellende gruppenweise Zusammenste! 
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lung: 39.9 — 50 Kilogr. hei 7 Bahnen (Palermo, Cassel, Lü- 
U-ek, Grosse Berliner Pferdebahn, I^eipzig, Tricst, Mailand 
Monza); 51,3 — 60,7 Kilogr. bei 8 Bahnen (Trieft, QmMB 
Berliner Pferdebahu, Breslau, Arnheim, Lülteck. Chemnitz, 
Mail» ml • t iorgonzola -Vaprio, Niederländische Trainway • Gesell- 
schaft); 56 — 64 Kiloirr. bei der Grazer Strassenbahu ; 61,4 
bis 70,5 Kikigr. bei 10 Bahnen ( Kopenhagen, I^ipzig, Triebt, 
Gnisse Berliner Pferdebahn, Chemnitz, Metz. Mailand-Gnr- 
gonzola -Vaprio. Dornig , Mailand Monza, Kopenhagener Vor- 
städte:; 73,7—83,7 Kilogr. bei 7 Bahnen (Cassel. Danzig, 
Stmssburg, Waldenburg. Eisenberg- Crossen. Stettin. Krems- 
thalbahn); 86 — 91,7 Kilogr. l>ci 2 Bahnen (Kremsthalhahn 
und Temesvarer Strassenlmhn); 100—195,5 Kilogr. bei 6 
Bahnen (Mailand-Gorgonzola- Vaprio. Arad, Conto- Fino-Sanmno, 
I laag-Scheveningen, Eisenherg ( 'n wsen ). 

Das Verhältniss zwischen dem größten und kleinsten 
abfohlten Wagengewiehte Itctrügt 113(H» : 1070 = 10.56, 
«hu* Verhältnis» der entsprechenden relativen Gewichte da- 
gegen nur 125,5 : 76,4 hinsichtlich der Sitzplatz»- und h:'>.7 : 51 
hinsichtlich der Summe der Sitz und Stehplätze, d. i. in 
beideu Fällen 1,64 : 1. 

Das Gewicht der Güterwagen, soweit solche vorhanden 
sind, ist theils für offene und bedeckte Wagen, theils ohne 
Bezeichnung der Wagengattung aufgeführt. In crsterer Be- 
ziehung sind zu nennen: die Rap|toltsweiler Baiin mit 1200 
l>ezw, 1600 Kilogr,. die Waldenburger Bahn mit 1300 bezw. 
1900 Kilogr., die Kremsthalbahn mit .".400 Ikzw. 5500 Kilogr. 
Eigengewicht; zur zweiten (inip]>e gehören: Niederländische 
Tramway mit 1620 Kilogr., Conio-Fino-Saronno mit 2820 
Kilogr. und Wutha-Ruhla mit 5175 Kilogr. 

Die leichtesten Wagen besitzt sonach die RappoUswefler, 
die schwersten die Kremsthalbnhu. 

Betrachtet man das Gewicht der Güterwagen im Ver- 
hältnis!« zu ihrer Tragfähigkeit, so rindet man gleichfalls die 
relativ leichtesten Wagen bei der RapiMULsweJtar, die relativ 
schwersten bei der Krcm-thalbahii. Bei der Bappoltswciler 
Bahn Ijctrügt das Verhältiii»' des Eigengewichts zur Trag- 
fähigkeit 24°;.. liei den offenen und 32% l»-i den bedeckten 
Wagen; die Krenisthall»ahn Weist dagegen die Zahlen 6S 
Ijezw. 110% auf. Im l'ebrigon ergeben sieh noch folgende 
Zahlen: 26% für die offenen und :!8% für die betleckten \ 
Wagen der Waldenburger. 40,29% für die Wagen der Como- 
Fino-Saronnoer, 51,75% für die Wagen der Wutha-Ruhlaer 
Bahn und 54°/» für diejenigen der Niederländischen Train- 
way-Gesellsehaft. 



Das kleinste Gewicht der Personen wage n betrügt 
1070, das grosstc 11800 Kilogr.; leUteres kommt bei einer 
durch Locomotiven betriebenen Bahn vor. Zwischen diesen 
beiden Grenzen findet in der Aufeinanderfolge der Gewicht.«- 
zaldcn eine allmäligc Steigerung statt. 

In weniger weiten Grenzen bewegen sieh die Zahlen 
für das (iewicht, welches auf einen Sitz bezw. Sitz- und 



Stehplatz entfällt und im ersteren Falle im Mininiuni 50 
Kilogr.. im Maximum 246,8 Kilogr., im zweiten Falle 
bezw. 39,9 Kilogr. und 195.5 Kilogr. betragt. 

Das Gewicht der Güterwagen variirt zwischen 1200 
und 5500 Kilogr.. erst eres bei offenen, letzteres hei be- 
deckten Wagen vorkommend, 

Dasselbe betragt im günstigsten Falle 24%, im un- 
günstigsten 110% von der Tragfähigkeit des Wagens. 

Frage 51. 

Bezüglich der Conetrnetion der Bäder sind nachfol- 
gende Fragen zu beantworten: 

a) Wie gross ist der Durchmesser der Bäder auf 
der Lauffläche* 

b) Werden Speichen oder Scheiben rüder ange- 
wendet und aus welchem Materiale bestehen 
der Radkörper und die Reifen? 

c Wie gross ist die Breite der Lauffläche? 

d) Ist die Lauffläche cylindrisch oder geneigt 
and welche Grösse besitzt die Neigung? 

e) Wie hoch ist der Spurkranz? 

fj Befindet sich der Spurkranz an der inneren 
oder äusseren Seite oder in der Mitte des 

Reifens? 

Aus den eingegangenen 35 Beantwortungen der Frage 
nach dem Durchmesser der Bäder ist zunächst zu ersehen, 
dflss melirere Bahnen Rüder von verschiedener Grösse an- 
wenden. 

Zieht man hierbei die («Instruction der Räder in Be- 
tracht, so ist eine bestimmte Beziehung zwischen dieser und 
dem Durchmesser nicht zu erkennen Denn oligleich einzelne 
Bahnen | Rapp.ltsweiler, Eisenberg-Cmssen, die beiden Turiner 
Bahnen nnd Kopenhagen) für die kleineren Rüder ihrer Wagen 
ilie Scheiben und für die grosseren die S]>eichenmnstruction 
gewählt halten, so stehen diesen doch wieder die, Bahnen 
Waldenburg und Danzig gegenüber, ls-i denen das umgekehrte 

Verhältnis« stattfindet und im Allgemeinen kommen sowohl 
liei den grösseren als den kleineren Rädern beide Construc- 
tionsarten vur. 

Die kleinsten Räder haben einen Durchmesser von 420""" 
Und finden sieh M den Trucks zum Trans|mrt nornmlspu 
rarer (iüterwagen der R.ippoliswcilcr Bahn x \ die grössten halten 
950™" im Durchmesser und kommen bei der Wutha-Ruhlaer 
Strnssenbohn vor. Zwischen dem letztgenannten und dem 
zweitkleinsten Durchmoser. welcher ISOO"™ 1 beträgt, findet 
eine allmnlige Abstufung statt; gewisse Rnddnrehmesser 
werden jedoch mehrfach angetroffen, nämlich 600 Bim bei 3 
Bahnen (Waldenburg. Rapitoltsweiler und Taviers-Emlm-sin ); 
735»'»bei Stuttgart, 750»«» bei 7 Bahnen (Chemnitz. Walden- 
burg, Rap]»o1tsweiler. Strassburg, Mailand -Gorgonz-oto -Vaprio. 



<) Itensellien Radilan-hnicsM-r haben auch ,|jn Tniek« ,1er 
Wülfel ix.hrcner -Stnasenbahn, 

11« 
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Mailand -Monza und Ko]>enhagen}; "TO""" liei 5 Buhnen j Bt>i der Mehrzahl der Buhnen sind sonach Stahlrcifen 

(Breslau, Ingolstadt, Haag -Scheveningen, Mannheim- Ludwigs- in Anwendung. 

hufen und Stettin 1 ; 7 KU"*™ bei 5 Bahnen i Dresden, Bannen- Ccber <len dritten Theil der vorliegenden Frage, betreffend 

Elberfeld, Triest, Dunzig und Ko|icnhagcn i; «HO«»" 1 «' ln-i die Breite der Lauffläche, ist eine Antwort von 3B Bahnen 

Bahnen i Arad, Metz. Eisenberg -Crossen, Conio-Fino-Saronno eingegangen, von denen 2 je zwei Maiuwe angaben und zwar 

und Turin Monealicri und Turin Gassino). Sonstige Durch- die Kiseulierg-Onsscner StrasHenbahn eine Breite von ll*, mm 

DMnn kommen nur vereinzelt vor. für die gusseisernen Seheibenräder und eine solche von 13ö m "' 

Ccber die Cnnst ruet ion des KadköqtetH haben sieh 3»> für <lie Biider mit Keifen, ferner die (Irazer Strassenbahn eine 



Bahnen geäussert, von denen 4 ausschliesslich Schcilx'iiräder 
und 17 nur S]H ielicnriiiler anwenden, während 1k-i 14 Bahnen 
beide Rädergattungen neben einander in («-brauch sind. Zu 
der zweiten Gruppe von Bahnen dürfte noch die Crosse Ber- 
liner Pferdclwhn zu zählen sein, welche erwähnt, das» sie 
neuerdings nur Speiehenräder ans. hafte, und die Mannheim- 
Ludwigshufener Pferdebahn, welche den Sjicichcnrüdern den 
Vorzug giebt. 

Eine Unterscheidung bezüglich der Verwendung der Iwiden 
Railconstructionen ist nur von 3 Bahnen gemacht worden: 
die Waldenburger und Rappoltsweiler Strassenlmhn halK-n 
Scheibenräder liei den Güterwagen und S)H-ifhcnräder lx-i 
den Fcrsouenwngen. die Eisenberg-Crossener Strassenlmhn gc- 
braucht Scheibenräder liei den offenen und Sjxiehenräder lw-i 
den geschlossenen Wagen. 

Was das Material der Scheibenräder anlangt, so 
wird dassellie von 7 Bahnen (Cassel, Rudii|M.«t, Waldenburg, 
Bannen- Ell «-rfclil, (Jraz, Kinzig und Kopenhagen) als Ilart- 
oder Sclialenguss, von 8 Bahnen (Wiesbaden. Eiscubcrg-Cros- 
sen uml Palermo 1 aN (iusseisen, von der Chemnitzer und 
Rappoltswciler als Gussstahl, von der Turin-Mononlieri, Turin- 
Gassino Bahn und MailandMonzaer Strassenbahn als Eisen [f'< 
liczeichnct, während die Hannover sche Strassenbahn sowohl 
Gusseisen als sog Centrifugalguss, und die Dresdener Strassen- 
bahn Gussstahl und Hurtguss, sowie Mannheim-Ludwigshafcn 
in neuerer Zeit Stahlguss als Matcrud anführten. 

In der Mehrzahl Is-st.-hen sonach die Schcil>cnrä<ler aus 
Hartguss. 

Bei 2 Bahnen ( Hannover und Danzig) sind <lie Scheiben- 
räder mit Keifen versehen; die Angaben einiger anderer Bahnen 
sind in dieser Beziehung unklar, meistens aber sind lw>i 
Scheilienräderii Reifen nicht in Anwendung. 

Das Material der Speieheurüder wird von den meisten 
Bahnen als Schmiedeisen, von einzelnen als Eisen bezeichnet. 
Die Hannover .-che Strusscnbuhu giebt an, dass sie neben den 
Scheibenrädern aus Centrifugalguss auch .Speichen rüder aus 
diesem Material licsitzc, welche, wie es scheint, gleich den 
Scheibenrädern mit Reifen nicht versehen sind. 

Cclier das Material der Radreifen, soweit solche in 
Verwendung sind, haben 7 Bahnen eine Angabe nicht ge- 
macht, von den übrigen bezeichnen dassell»- 21 Bahnen als 
Stahl, l»ezw. Guss- und Bessemerstahl. •"> als Eisen Ik-zw. 
Schmied ekon und 1 als Feinkonieisen. Die Stuttgarter Pferde- 
lmhn hat theils Puddelstahl . tbeils Bessemerstahl-Reifen und 
.Iii- Hannover sehe Strassenlmhn verwendet Stahl- und Eisen- 
reifen zugleich. 



Breite von 40 und ")<» D,m für Räder mit Reifen bezw. für 



Die geringste Breite der Lauffläche beträgt 89 mm (Chem- 
nitzer Strassenbahn), die grosstc 135" nni ( Eisenln-rgCnwscner 
uml Wutha Riihlaer Bahnt. Ein Maass von über 100" un rindet 
sich noch einige Mal, nämlich l»o mm bei der t'imiu Fino 
Saronno und Kremetbalbahnj I18 uun bei den Scheitienrädeni 
der Eisenlx-rg-Crossener und ir»."> mm bei der Haag-Schevenin- 
ger Balm. Die nächst kleinere Breite lieträgt S('i mB1 (Aradcr 
Strassenbahn) und zwischen dieser und der kleinsten Breite 
finden sich Di verschiedene Maasse angeführt, von denen 
nur die Zahl 50 häufiger, nämlich 10 Mal vorkommt. 

Das Radreifenprofil liesitzt Wi 22 Bahnen eine 
konische, bei 11 Bahnen eine cvlindrische Foroi. Zu den 
letzteren ist auch die Hannover' sehe Strassenlmhn gezählt, welche 
jedoch neben den Rädern mit cvlindrisehcr Lauffläche auch 
einzelne Scheibenräder von konischer Form besitzt. 7 Bahnen 
halben eine Mittheilung in dieser Beziehung nicht gemacht. 

Ut-ls-r das Maass der Konicitüt liegen 20 Angaben vor. 
Die schwächste Neigung der I-iuffläche l>eträgt 1 : 35 (Lü- 
becker StrassenliahtA die stärkste 1:10 (Ingolstädter, Haag- 
Schevcninger und Triestcr Bahn). Ausser diesen kommen 
folgende Zahlen vor: 1 : 25 bei der Dresdener und Mannheim 
Ludwigshafener Balm. 1 : 23 liei den Widen Turiner Bahnen, 
1 : 20 liei der Rapjwiltsweiler, Eisenberg-CnMsener, Wutha- 
Ruhlaer und Krerosthalbnhn, 1 : 1!» U-i der Mailand-Gorgon 
zola -Vaprio Bahn, 1 : IS liei der Como Fino-Saronno Bahn. 
1 : 1 Ii Ihm der Tenicsvarer. Arader. Budapester, Wahlen burger. 
Strasslmrger und Grazer Strassenhahn. Die Niederländische 
Tram wav Gesellschaft wendet verschiedene Neigungeu an und 
bezeichnet dieselben als 1 : 10 bis 1 • 20; die Hannoversch»- 
Strusscnlmhii endlich hat für ihre konischen Räder die Nei- 
gung 1:12 gewählt, 

Ein Konus von 1 : IG kommt sonach relativ am häu- 
figsten vor. 

Cclier den 5. Theil der Frage, lictreffend die Spur 
kranzhöhe, liegen 31 Antworten vor. 

Die kleinste Hohe Mrägt 10, die grinste 31 mm , ersten- 
bei der leipziger, letztere ln-i der Como-Fino-Saronno Bahn 
vorkommend. Zwischen diesen Grenzen sind 14 verschiedene 
Höhenmaasse zu verzeichnen, daninter ö Mal die Zahl 1."» 
und (i Mal die Zahl 20. Andere Zahlen treten seltener oder 
nur einzeln auf. 

Die Gnizcr Stniss.-nl.ahn fügt ihrer Höhenangal>e hinzu, 
dass die Stärke des Spurkranzes liei den Stahlreifen 1"> und 
bei den Schalengussrädern oo""" betrage 
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Was endlich die Stullung des Spurkranzes zur Lauf- 
fläche des Rniles »«trifft, so ist derselbe bei 30 Bahnen an 
der Innenseite der Räder und nur hei 5 Bahnen an der 
Aussenseite angebracht; außerdem führt die Posener Strassen- ; 
bahn noch an, dass der Spurkranz theils an der inneren Seite, 
theils in der Mitte des Laufkranzes sieh befinde, dass die 
letztere Anordnung sieh al>er wegen der dadurch erzeugten | 
grossen Reibung nicht U-währt habe. 

<> Bahnen haben sich fdier diesen Theil <ler Frage nicht 
ausgesprochen. 



Der Dnrclimessor der Rader ist von sehr verschiedener 
Grösse und betrügt iiu Minimum 420, im Maximum ^.^50' a,,1 ; 
einzelne Durchmesser konitnen mehrfach vor und unter 
diesen ist ein solcher von 750 m » am häufigsten vertreten. 

Speichenräder sind am meisten in Gebrauch. Bei 
manchen Bahnen finden sieh Speic hen- und Scheibenräder 
zugleich vor. 

Die Seheil>enräder bestehen meistens aus Hnrtguss 
und werden nur ausnahmsweise mit Reifen bezogen. Ver- 
einzelt kommen auch Gussstnhlrfldcr vor. 

Die Speichenräder sind in der Regel aus Schmied- 
eisen hergestellt und mit Reifen versehen. Nur vereinzelt 
treten gegossene Speichenrüder auf. 

Die meisten Bahnen haben stählerne Radreifen in Ge- 
brauch; Eiscureifen kommen verliältni-ssniässig selten vor. 

Die kleinste Breite der Lauffläche der Rader betragt 
32, die grösste Vdb™"; mehrfach kommt eine Breite von 
nÖ mm vor. 

Die Anwendung konisch geformter Rüder ist weit 
häufiger als die eylindrischer Räder. Das Maass der Koni- 
citflt betrügt im Minimum 1 : 35 und im Maximum 1 : 10; 
relativ häufig ist ein Konus von 1 : lti. 

Die Spurkranzhöhe variirt zwischen 10 und 31 B " B , 
mehrfach treten Höhen von 15 und 20 mm , andere Zahlen 
dagegen nur vereinzelt auf. 

Der Laufkranz der Räder berindet sich in der Regel 
an der Innenseite derselben, vereinzelt ausserhalb und nur 
ausnahmsweise in der Mitte der Lauffläche. Die letztere 
Anordnung hat sich nicht bewährt. 

Frage 52. 

Wie gross ist das Gewicht eines Rades stimmt 
Reifen? 

Diese Fratj»' ist von 17 Bahnen unbeantwortet geblieben 
und von 5 Seiten ist das Gewicht einer Achse einschliesslich 
der Räder angegeben, welches zwischen 225 und 800 Kilogr. 
variirt. 

Das Gewicht der einzelnen Räder ist gleichfalls sehr 
verschieden und es ist Ix i Vergleichung der Wagen der ver- 



schiedenen Bahnen, einerseits Ijezüglkli des Eigengewichts 
und der Ladungsfähigkeit. andererseits bezüglich der Grösse 
und Construction der Räder ein Gesetz für die Grosse des 
Radgewichts nicht zu erkennen. Die Stuttgarter Pferdebuhn 
giebt das Gewicht eines Siieichenrades zu 147,5 Kilogr. und 
eines Scheibenrades zu 153,5 Kilogr. au. 

Das kleinste Gewicht beträgt 49 Kilogr. für das Speichen- 
rad der Ingolstädter Bahn, dos grosste 220 Kilogr. für das 
Speichenrad der Ixiden Turiner Bahnen. 

Es lüsst sich aus den Beantwortungen eine Norm für 
das sehr verschieden« Gewicht der Räder nicht herleiten. 

Frage 53. 

Werden die Räder abgedreht oder im Falle zu starker 
Abnutzung ganz erneuert? 

Diese Frage ist von 11 Bahnen überhaupt nicht und 
von 3 Bahnen dahin beantwortet worden, dass ein Abdrehen 
bisher noch nicht erforderlich gewesen sei. 1 Bahn hat eine 
anscheinend nicht zutreffende Angabe gemacht, 

Bei 26 Bahnen, welche Räder mit Reifen verwenden, 
werden die letzteren 7iach eingetretener Abnutzung aligedreht. 
Scheibenräder werden hei 7 Buhnen erneut, während 3 Bahnen 
angeben, dass ihre Scheibenräder (Räder ohne Reifen) alige- 
dreht werden. 

Bezüglich der Stärke, Iiis zu welcher die Reifen alige- 
nutzt werden, sind nur vereinzelte Angaben gemacht und 
zwar von der Kauziger Strassenbahn. dass sie ihre Reifen 
nur 1 Mal alidrehc und mich wieder eingetretener Abnutzung 
erneuere, von der Breslauer Bahn und der Grossen Berliner 
Pferdebahn, dass ihre Reifen bis auf eine Stärke von 15 
bezw. 20 mm abgedreht werden. 



Räder mit aufgezogenen Reifen worflet» überall alige- 
dreht, Scheibenräder werden nach eingetretener Abnutzung 
der Lauffläche in der Regel durch neue ersetzt 

Frage 54. 

Wieviel Kilometer durchlaufen die Räder, bis das 
Abdrehen der Reifen, oder falls die Reifen nicht 
nachgedreht werden, bis die Erneuerung der Rader 
erforderlieh wird? 

Da eine grossere Anzahl von Bihnen (12) in dieser Be- 
ziehung bisher noch keine Beobachtungen angestellt hat. 
oder noch keine Erfahrungen hut sammeln können, ausser- 
dem sich über die vorliegende Frage lti Bahnen üWrhaupt 
nicht geäussert und 3 eine augenscheinlich irrige hezw. unge- 
nügende Angaltc eingesandt halten, so sind nur die Antworten 
von !» Bahnen zu verzeichnen, welche folgcudermaasscn lauten: 

Dresdener Strassenlmhn : 5000 Kilom bei Rädern mit 
Stablreifcn; I möglich der Hartgussräder fehlt die Angabe. 
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Barnten-Elberfelder Strasscnhahn: 12000 Kilom.; es fehlt 
hier «Iii- Angabe, ob sich diese Jxistung auf die Räder mit 
Ki«cnreifen oder auf die Hartgusüsebcilienräder bezieht. 

Kopenhagener Strasscnhahn: 1 1SO0— 12H(K1 Kilorn. bei 
Rädern mit Stahlreifen; Sehalengussräder wenJen nach 1 bis 
1 ' s Jubre erneuert. 

Temesvarer Strassenbahn : 34560 Kilom. (naeh 1 l /i 
jährigem Betriebe) ]w\ Bädern mit Stahlreifen; die Reifen 
halien eine (lesammtdauer von durchschnittlich 6 Jahren. 

Koiicnhagener Vorstädteleahn Di« Räder (anscheinend 
Sehcibcnräder) werden naeh einjährigem Ilctrit'l«^ o<1it durch- 
laufenem Wege von 3650Ü Kilom, erneuert. 

Strassburger Struswrdtthn: 40000 Kilom. bei Rädern 
mit Eisenreifen. 

Stettiner Stmssenl>ahn : 44000 Kilom bei Radern mit 
Stahlreifen i viele Steigungen und Curven vorhanden) 

Mailand-Gorgonaik-Vaprio: 00000 Kilom. bei Rädern 
mit Kiscnreifen. 

leipziger Stmssenbahn: Die Rader (Stahlreifen) müssen 
naeh Ablauf von 8 Wochen neu gedreht werden, wenn der 
Wagen täglich im Dienst« sieh beiludet. 

Wie ersichtlich, gehen die Angaben über die Omer der 
Reifen leezw. Räder von einem AMrehen bis mm andern 
Uzw. bis zur Erneuerung der Rüder weit aus einander; sie 
variiren <ler Leistung nach zwischen 50*10 und (itMMM.) Kilom. 
und der Zeit naeh zwischen !S Wochen Und 1 '/» Jahren. 



Die geringen Erfahrungen über ih n vorliegenden Gegen- 
stand lassen eine bestimmte Schlussfolgerung nicht zu. 

Frage 55. 

Sind lose Rüder — eine« oder zwei pr. Achs« — 
in Verwendung und haben sieh dieselben bewährt? 

Diese Frage ist von 32 Bahnen beantwortet worden, 
von denen nur die Stuttgarter und die Grosse Berliner Pferde- 
bahn auf einigen Linien eine kleine Zahl Achsen mit je 
einein losen Rade im Gebrauch halten. 

Die Itzch Lügcrdorfcr, die Mailand -Monzaer Bahn und 

die Niederländische Tramwav-tiescllsehaft haben früher Achsen 
mit losen Bädern benutzt Is-zw. Versuche mit solchen ange- 
stellt; dieselben hal>en sich indessen nicht bewährt, weshalb 
daaclbst gc-genwärtig nur Aeh-cn mit festen Bädern in Ver- 
wendung sind. 

Ks erübrigt noch, einer Achseneon st ruetion zu gedenken, 
welche sic h bei de r K<c|M idiagener Pferdebahn vorfindet und 
darin Iw-tebt. dass jeder Radsatz aus zwei getrennten, an cler 
Aussenscite und in der Mitte de r Achse in gusseiserner Hülse 
gelagerten Acbsenhälften mit am äusseren Ende befestigtem 
Bade ge bildet wird. Diese Anordnung, welche lieiin Durch- 
fahren scharfer Curven den Vortheil der Achsen mit losen 
Rädern gewährt, soll de in Wagen einen sanften Gang geben 
und sehr befriedigen (Vergt. Fig. 4 u. 5, Taf. II). 



Frage 5«. 

Liegen die Achsenlager ausserhalb oder innerhalb 
der Räder? 

Bei sämmtlichen HS Bahnen, welche eine Antwort auf 
diene Krage gcgcl.cn haben, sind die Aehac-nlagor ausserhalb 
der Räder angeordnet. 

Frage 57. 

Wie gross ist der Durchmesser der Achsen 

a) im Schafte? 

b) im Lagerhalse? 

c) bei faconnirten Achsen in der Mitte und i:i 
der Nabe? 

Von den 32 Bahnen, welche diese Frage beantwortet haben, 
hat eine den zweiten Theil der Frage ausser Acht gclanu-ri, 
und der dritte Theil ist von einer Bahn in ungenügender 
Weise, von allen übrigen Bahnen gar nic ht beantwortet worden, 
woraus zu folgern ist, dass entweder fac^mnirte Achsen ülier- 
haupt nicht in Gebrauch sind oder dass die Frage missvpr- 
standen worden ist. 

Bei Vergleichung der verschiedenen Achsenstiirken liegt 
es nahe-, sowohl che auf den Achsen ruhende Last als auch 
da« Material der Achsen in Betracht zu ziehen. — Was den 
ersten Punkt anlangt, so ist zwar eine bestimmte Gesetz 
mässigkeit in dem Verhältnis« zwischen Durchmesser und 
Belastung der Achsen nicht zu erkennen, im Allgemeinen 
alccr ersichtlich, dass für grossere Belastungen in der Rege] 
nuch stärkere Achsen gewählt sind. , 

Auch die- Art des Materials der Achsen (Eisen oder Stahl ' 
steht in gewisser Beziehung zu dem Durchmesser derselben, 
insofe rn beim Ordnen der Achsen naeh de r (.rosse des Durch- 
messers die Mehrzahl der eisernen Achsen neben den Ziffern 
der grösseren Aehsenstärke erscheint und die schwächeren 
Achsen in der Mehrzahl aus Stahl bestehen, doch tritt ein. 
Regehnässigkeit in dieser Beziehung in weit geringerem (irade 
zu Tage, als lx-i Berücksichtigung der Belastung. Einen Aus- 
weis iilier die vorkommenden Achsenstiirken liefert die nach- 
stehende Zusammenstellung, in welcher ausser dem Schal! 
und Schenkeldun hmesser auc h das Material cler Ac hse auf- 
geführt ist. 
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Zunächst ist aus dieser Tabelle ersichtlich, dass auf 
mehreren Duhnen gleichzeitig verschieden starke Achsen in 
(.ebruueh Bind 

Die genügte Schaftstärke Mrägt 54""», die grösslc 
125""; in »Kielen Füllen bestehen die Achsen aus Stahl. 
Am häufigsten kommt ein mittlerer Durchmesser von 70 
bi» 72 mm vor. 

Die vorkommende kleinste Schenkelstärke ist 41 mm , die 
griisste K5 mln ; im ersten Falle l>estehcn die Achsen aus Stahl, 
im zweiten aus Eisen. Am häutigsten treten Sclienkelstürken 
von 50 — 55«"» auf. 

Im Allgemeinen erscheinen nclien den grösseren Schult- 
durchmessen! auch die grösseren Schenkelstärken. 



Die Aehsenstärke steht ziemlich in geradem Vcrhiiltniss 
zu der Grösse der Belastung der Achsen; in geringerem 
Maasse ist auch eine Abhängigkeit der Achscn.stärke von 
dem Material der Achsen zu erkennen. 

Der Durchmesser der Achsen ist sehr verschieden: 
ein mittlerer Durchmesser von 70 — 72 """ im Schafte 
und von sH) — 5ö" ,BI im Lagcrlmlsc tritt jedoch am häutig- 
sten auf. 

Fuconnirte Achsen seheinen nicht vorzukommen. 



Frage 58. 

Aus welchem Materiale sind die Achsen hergestellt? 

Von den 35 Bahnen, welche diese Frage beantwortet 
halsm, Ixwitxen 12 (Hannover, Ingolstadt, Stettin. Stuttgart, 
Waldenburg. Kap|»ilts weder, Bannen Kll>ert'cld, Metz, KL<. !iberg- 
Crossen, Mailancl-CJorgonzola-Vaprio, Posen, Palermo) schmiwl- 
eiserne Achsen, ."> Bahnen i Leinzig. Mannheim hudwigshafen, 
Turin-Moncalieri und Turin (ia«sino, Triest, Mailand-Muiiza) 
theils M'hniietleisenK', theils Stahlachsen und 20 Bahnen aus- 
schliesslich Achsen von Stahl, der von 5 Bahnen 4L" Bessemer- 
stahl, von 1 Bahn uls (iussstahl ls'zeichnet ist, während die 
anderen Bahnen eine nüjiere Angalve nicht gemacht haben. 

Von der Grazer Strassenbahn ist noch niilgetheilt worden, 
dass dus Gewicht ihrer Achsen 25-21» Kilogr. Utrage. 



Frage 59. 

- 

Kommen Achsenbrüche häufiger vor. eventuell in 
welchem Verhältnis* iu der Zahl der durchfahre- 
nen Kilonieter? 

Ks liegen 35 Beantwortungen dieser Frage vor. 
Bei Cassel, Breslau, Ingolstadt, Haag Scheveningen, Am- 
heim, Stettin, Waldenburg, Ra|i]>oltsweilcr. Stra.-sl.urg. Barmen- 
KIIntIcM, Stuttgart, Mannheim - I.udwigshafen, Kiscnlxrg- 
Grtisseu, Wutha Kuhla, Mailand -Gorgonatlu-Vai»rio, Danzig, 
PoBen, Niederländische Tramway (resellschaft, Palermo, Taviers- 
Embresin sind Achsenbrüche bisher nicht vorgekommen; zu 
diesen dürfte auch die Kremsthalbahn zu rechnen sein, welche 
mittheilt, dass sie m>ch keine Erfahrung in dieser Beziehung 
besitze. 

Die Hannover sche, r>resdener, Mailand-Monzaer Strassen- 
bahn, Grosse Berliner Pferdebahn und Ki»j>enhagener Strassen- 
bahn erklären unter Weglassung von Zahlenangaben, dass 
Achsenbrüche l>ei ihnen nur selten vorkommen. 

Bei der Metzer Strassenbahn hat das in früherer Zeit 
häufig auftretende Brechen der Achsen aufgehört, seitdem 
stärkere Achsen eingeführt sind. 

Die Chemnitzer und die Gnuer Strassenbahn haben bis- 
her 2 l>ezw. 1 Achsenhrueh zu verzeichnen gehabt; diese 
Angaben lassen indessen einen Schluss auf die Häufigkeit 
der Achsenbrüche nicht zu. weil die Zeit der B> 'trichsemffnung 
der Buhn nicht genannt ist. 

Nur (> Balmen haben bestimmte Zahlenwerthc geliefert 
und zwar sind eonstatirt >>ei der Buda|iester Strassenbahn 
K — 10 Brüche jährlieh; \h\ der Leipziger Strassenlwlin 11 
Brüche im Jahre 1M80 (über frühere Jahre fehlen die An- 
gaben); die Teniesvarer Strassenl«hn lud für 12 Betriehsjahrc 
einen Achsenbruch zu verzeichnen; dicArudcr StmsstüilKihn für 
10 Jahre 2 Brüche; die Kopenhagener Vorstüdte-Strasseiiliahn 
für S Jahre einen Bruch. Die Trii-ster Stnissenlialin endlich hat 
eine Mittheilung unter Beantwortung des zweiten Theils der 
Frage gebnieht; Inn derscll.cn kommt 1 Achsenhrueh auf 127345 
dneehfiduene Kilometer. 
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Abgesehen \\>\\ der Angabe «Irr Chemnitzer, der Mctzcr 
und der Grazer Strasseiiliahn liegen 32 Beantwortungen der 
Frage wr, welche sich in mehr oder weniger bestimmter 
Weise über das Vorkommen von Achsenbrüchcn aussprechen. 

Bei 21 Bahnen sind solche higher üWhaupt nicht auf- 
gctn-ten. Von ■"> Buhnen wird diu" Vorkommen von Achsen- 
brüehen als eine Seltenheit baeichnel und ln-i •! Bahnen ist 
aus den angeführten Daten der gleiche Schills.« zu ziehen. 
Nur hei 2 Bahnen und zwar der Budnjiestcr und der Leip- 
ziger Straßenbahn ist die Zahl der Achsenbrüche eine verhält 
nissmäwig hohe «u nennen. 

1 Bahnen halten ihrer Angabe eine Mittheiliing «her 
die Ursache iler Achse uhrüchc hinzugefügt. K* wird als sol< he 
bezeichnet von der Chemnitzer Strassenhahn das Aufziehen 
der Räder in zu heissem Zustande (?); von der Mclzer Strassen- 
lmhn zu geringe Stärke der Achsen in der Xnlie, welche ersten- 
deshalb von 0,055" auf 0,0(55 m ini Durchmesser gebracht 
worden ist; von der Grossen Berliner Pfcnlcliah» plötzlich ein- 
getretenes Frostwetter; die Konenhagener Strasscnlmhn endlich 
Im! die l'rsn lie in ili r Regt ! in Mali rialfehlem .»I, r in inangi I 
lmfter Ausführung des Abdrehen* der Achsen gefunden. 



Achsenbrfiche kommen im Ganzen nur selten vor und 
es fehlt z. Z. noch an ausreichenden Erfahrungen über 
deren Verhältnis.« zu den durchlaufenen Kilometern. 

Frage 60. 

Sind die Achsenbüchsen eingerichtet: 

a) für feste Schmiermittel? 

b) » Oelschmierung? 

e) » Schmierung von oben oder von unten? 

d) * laufende Schmierung? 

e) » periodische Schmierung? 

Siimmtlichc 39 Bahnen, von welchen eine Antwort auf 
die Fragen unter a und b eingegangen ist, wenden (VI- 
Schmierung an; 2 dieser Bahnen, die Amheim'schc un<l die 
Kopenhagener Strassenlwihn, liezeichnen das Schmicrmaterial 
als Mineralöl, während die übrigen eine Angabe ülxr die 
Art des Schmieröls nicht machen. 

Von den 37 Bahnen, welche eine Beantwortung der 
Fraget- eingeschickt halx-n. schmieren IM Bahnen (Ingolstadt, 
Wiesbaden. Arad, Budn|icst, I-eipzig, Stettin, Waldenburg, 
Bap|K)ltsweiler, Strassburg, Metz, Mailand Gorgonzola-Vaprio, 
Graz. Mailand-Monza. Posen, Stuttgart, Niederländische Tram- 
way-fiesellsehaft, Kreinsthallnahn, Palermo) die Acliscn aus- 
schliesslich von oben, 14 Bahnen (Cassel, Dresden, Chemnitz, 
Haag-Scheveningen, Lübeck, ßarmcn-Klherfckl, Wutha-Kuhla, 
Coino- Kino-Saronno, Turin- Monealieri und Turin -Gassino, 
Triest, Grosse Berliner Pferdehahn, Kopenhagener Vorstädte, 
Kopenhagen i Stadt i und Mannheim- Ludwigshafen ) schmieren 
ausschliesslich von unten, 3 Bahnen (Breslau. Eisenberg-Crossen 
Und Taviers-Embresin ) ölen gleichzeitig von oben und unten 
und l«i 2 anderen Bahnen (Hannover und Danzig) erfolgt 



I die Sehniierung Ii i einem Theile der Wagen nur von unten, 
bei den übrigen gleichzeitig von oben und unten. 

Von 3 Bahnen werden noch die Mittel zur l'el>crt ragung 
des Schmieröls an die Aehsenschcnkel angegel>en und zwar be- 
nutzt die Hannover' sehe Strassenhahn Iwi ihren nur von unten 
zu ölenden Wagen Schwimmer, die Ingolstäilter Strassenhahn 
führt das Oel durch Putzwolle, die Wiesbadener Strassenbnhn 
durch einen Docht, die Krcmsthalbahn durch ein Schmier- 
polstcr von »»1*11 an den Schenkel. 

Ueber <lie Fragen d und e liegt von 11 Bahnen eine 
Mittheilung nicht vor. von den übrigen ,'51 halten 20 Bahnen 
(Breslau. Budapest, Haag-Scheveningen. Stettin, Waldenburg, 
Barmen • Elberfeld , Metz, Kisenlicrg Crossen. Wutha-Kuhla. 
Como-Fino-Saronno. Turin -Monealieri und Turin -Gassinn, 
Triest, Mailand-Monza, Danzig. Posen, Stuttgart, Kopenhagener 
Vorstädte, Kojicnhagcn ( Stadt). Krein«thalbahu, Palermo' au« 
schliesslich laufende, 10 Bahnen (Hannover, Temesvar, And, 
Dresden, KapjKiltsweilcr. Mannhcim-Ludwigshafcn, Mailand 
Gorgonzola-Vai>rio, Graz, Niederländische Tmmway-t !c«ellschaA, 
Taviers-Kmbresin ) ausschliesslich jHxiodische Schmierung und 
eine Bahn, die Leipziger Strassenlmhn, wendet theil.« laufende 
{ täglich \ theil.« |ieriodi«che ( Icking l>ei ihren Wagen an. 

Die Mailand Monzaer Stnissenliahn giebt noch an, das« 
sie eine besondere Vorrichtung zum Gelen der Schenkel be- 
nutze und weiter ist ersichtlich, dass die Arader Strassenbalin 

1 Mal und die (irazpr Strassenhahn 2 Mal in der Woche, 
ferner die Taviers Kmbresiner Strassenbalin alle 2—3 Monate 
die Achscnhüehsen mit Oel versieht. 

Die Achscnlager werden allgemein mit Oel geschmiert. 
Auch die Anwendung des Mineralöls bat vereinzelt Ein- 
gang gefunden. 

Hinsichtlich der Zuführung des Gele« stehen die Ver- 
treter der beiden Kehmiersystcnie, von oben oder vou unten, 
einander in fast gleicher Zahl gegenüber; einzelne Bahnen 
benutzen selbst beide Systeme. 

Die Mehrzahl der Bahnen hat laufende Schmierung 
der Achsen eingeführt, doch kommt auch periodische 
Schmierung nicht selten vor. 

Frage II. 

Aus welchem Materiale bestehen die Lager schalen? 

Die von 38 Bahnen eingegangenen Antworten ergeben, 
man vou einer augenscheinlich irrthümlichcn Angabe nbgc- 
scheu wird, folgende (Jruppirung: 15 Bahnen (Hannover, 
Ingolstadt, Wiesbaden, Budapest, Lübeck, Stettin, Walden- 
burg, Strassburg, Barmen Ells rfeM, Metz. Wutha-Ruhla, Ural, 
Tricst. Posen und Taviers- Emhrcsin) verwenden Achscnlager von 
Bmncc oder Kothguss, 7 Bahnen (Temesvar. Arad, I^-ipzig, 
Haag Scheveningen, RajqpottBWeiler, Eisen bergt 'rossen, Korten- 
hagener Vorstädte : Itezeiehnen ihr I-agermetall als Hartmetall, 

2 (Dresden und Chemnitz) als Cnmposition ; bei 4 Bahnen 
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Mailand Ooigonznla-Vaprio, Como-Fino-Saronno, Turin-Mon- 
califri und Turin-tiassino, Mailand. Monza) Laufen die Achten 
angeblich in gnsseisemcn Ungern; 4 Bahnen (Ranzig, Stuttgart. 
Niederländische Tramw^ytö-sellschaft, Kremsthalhahn) ver- 
wenden I.ager aus Rothguss mit üiuftlüchcn von Weissinetull 
; Compowtion) und die Mannheim-Uudwigshnfencr Pferdebahn 
Rothgusn und Phosphorbronce. 

Hei der Casseler Strassen! «ahn bestehen die I.agerschalen 
der Ansähe naeh theils aus Brunei', theils aus Weissmetall, 
liei der Breslauer Strosscnbahn au? Hartmetall und Weis* 
liietall, bei der (Jrosscn Berliner Pfenlchahn theils aus Bronn», 
theils aus Antimon. Endlieh triebt die Kopeuhagcner Stnis^cn- 
1 «ahn an. dlSfl ihre aus 2 Tbftflen bestehenden Achsen (vergl, 
Frage ö.Y) aussen in Bronce und am inneren Endein weissem 
Hartmetall laufen. 



Bei einer griisscrcn Anzahl von Bahnen besteht das 
[.agennetall aus Rothguss oder Rronec; in etwas geringerer 
Zahl linden sieh Lager aus Wcis-metall I Hartmetall. Com- 
(N.sition), foi einzelnen Bahnen laufen die Aeb-en in mit 
Cnmposition ausgegossenen Rothen— lagern, bei einigen 
anderen endlich in (JusseLsen. 

Frage 62. 

Haben die Achsen eine Unverrückbare Lage zu 
einander oder sind Vorrichtungen zur radialen 
Einstellung derselben in den (ilciseurven vor- 
handen? 

Von den 3!» Bahnen, welche diese Frage foantwortet 
haben, fositzen nur 5 Bahnen Wagen mit einer Vorrichtung, 
welche eine radiale Achsenstellung in di u I nnen gestatten. Bei 
den achtriiderigen Wagen der Haag-Scheveninger, der Krems- 
tbalbahu und der rviseiiberg-Cros»encr Stnisscnlwlin sind je 
1 Achsen in einem um einen Mittelzapfen drehlmren Gestelle 
gelagert, die Wagen der Bahn Como Fino Saronno sind mit 
einer Vorrichtung nach dem System Klose versehen und die 
Taviers Kmhrcsincr Strasse nhahn U-sitzt einzelne Wagen mit 
einer Einrichtung, deren Constniction nicht näher bezeichnet 
i*t. Alle übrigen Bahnen, auch die Eisenforg Crossener foi 
ihren offenen ( vierräderigen ) und die Taviers Embresiner Bahn 
Irei der Mehrzahl ihrer Wagen, verwenden feste Achsen. 
Hervorzuhefon ist jedoch die Kopcnliagener Pferdebahn, denn 
Achsen, wie bereits liei Beantwortung der F'rairc 65 bespro- 
chen wurde, aus 2 Hälften forteilen, welche sieb mit dem 
darauf sitzenden Rade unabhängig von einander drehen können, 
-• dass der Zweck der Kadialstcllung iler Achs* -n, leichteres 
Durchfahren sc harfer Curven, gleichfalls erreicht wird. 

Bei den meisten Bahnen sind die Achsen fest nuter 
dem Wagen gelagert; Vorrichtungen zum Einstellen der 
Achsen in den Curven kommen nur vereinzelt vor. 

Ormn fllr BMfcctkaiNMa, VI IL Suii|ilcmeiilb»nd. 



Frage 63. 

Au» welchem Matcriale besteht das Wagen 1" u terge- 
stellc? 

Ist es namentlich 

a) ganz von Holz? 

b) ganz von Eisen, oder 

c) aus einer gemischten Construetion bestehend? 

Wagen -Untergestelle ganz von Holz Itcsitzcn 1!) Bahnen 
theils bei ihrem ganzen Wagenpark oder nur bei einem Tbcile 
deswillen. Unter diesen haben 12 Bahnen (Metz Tosen, Stutt- 
gart, Mannheim -Ludwigshafen, Uetersen -Tornesch, Konen- 
bagener Vorstädte, Klederiandische, (iraz, Dre-den, Chemnitz. 
Lüfo-ck und Stetthier Traniway) ihre sämmtlieben Wagen mit 
ganz hölzernen Untergestellen und 7 Bahnen (Cassel, Hannover. 
Ingolstadt. Jhmzig. <.n.<sc Berliner l'fcnlcUihn, Mailand (ior 
gonzola-Vaprio, Turin-Monealieri) nur theilweise ganz hölzer- 
nen Untergestellen. Zu erwähnen ist noch, dass die Mann- 
heim -Ludwigshafeiier Traniway die Holzgestelle wegen der 
Hi'paraturi'n bei den oft vorkommenden Zusammenstössen 
empfiehlt. 

Betreffend den Abschnitt b <ler Frage zeigt sich, dass 
lö Bahnen Wagen mit ganz eisernen Untergestellen be- 
sitzen, von welchen S Bahnen (Arnheün, Haag-Seheveningen, 
Ootno FinoSaronno, Waldenburg, Stmssburg, ELscnforg Cmssen, 
Breslau und die Kremsthalbabiil lx-i ihren sämmtlieben Wagen, 
wäbrcn<l 7 Bahnen (Mailnnd-tiorgonzola- Vaprio, Turin Mon- 
ealieri. Danzig, Grosse Berliner Pferdebahn, Hannover, Ingol- 
stadt, und Taviers - Entbrcsin) nur theilweise eiserne Unter- 
gestelle verwenden. 

Was den Abschnitt e der Frage anbelangt, so machen 
12 Bahnen die Mittheilung. dass ihn- Wagen Untergestelle 
aus einer gemischten Construetion — aus Holz und 
Eisen bestehend — liafon. 

Ausschliesslich solche sind foi folgenden 10 Bahnen 
vorhanden: Kappoltsweiler Strassen) «ihn , Barmen • Elberfeld. 
Wutha-Ruhla, Budapest, Arad, Temcsvar» Triest, Mailand 
Moiiza. Palermo und Leipzig und verdient noch der Umstand 
Beachtung, dass die hölzernen I-ängstragfolkcn der Temes 
varer Traniway Wagen mit Riech armirt sind. Von den 
anderen zwei Bahnen haben nur die offenen Wagen der 
Casseler Thttlibahn, aL*o r»i i 0 . n des Wagcnfostandes, und ein 
TheJl der Wagen der Kopenhagencr Pferdebahn -t.cselixhaft 
Untergestelle mit gemischter Construetion. 



Die Wagen der Strassen -Rahneu haben zum Tbeil ganz 
hölzerne, zum Theil ganz eiserne Untergestelle, sowie auch 
eine gemischte Construetion. 

Mehrere sehweif Decksitz -Wagen und Zweispänner sind 
mit eisernen Untergestellen versehen und haben einzelne 
Personenwagen foi sonst ganz eisernen Untergestellen höl- 
zerne Brusthillken. 

ta 
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einige ganz von 
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einige mit 
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HirxliuK-r Stiaswnlialm. 


iram v»n Kisen. — 


llolz. 


KieenMefh. 


_ 


glatt, mit nl> 





gemiaehte Con- 
»triK-lion, 



Xhefl. Kiwnltleoh. 
Ih. il» llolz. 



10 luwH-ler Tratubolin. ge»ehl. Wasen bei 
ganz von Holz. 



Wagen. 



11 Chemnitz' ! l'ferilehalin. ganz von Holz. 

12 l otno Tino Mironn», ganz von Eben. 
Dampf StraHHenl.ahn. 

1.1 Danxiger Mrannenlsilin. ganz von Kiaen 

und Iheilwebe 
ganz von Holz. 

H I>r. wiener Pferdebahn, ganz von Holz. 



H> KiwiiIn-iv < roMM-ner ganz von Ki»en. 
I« linuer Traniway. ganz von Holz. 



IT Haag Selieveninger ganz von Kiaen. 
Tniiuuay. 

18 Hannover »die Pferde l.«i.le»theilweile 



llolz. 

Holz, UirOw. 
von Kisen. 

Höh. 
Hotz. 

Holz. 
II.. I.- 
Holz. 
Holz. 



2(1 Inw.jlHtU.ller Traniway. -an« von Holz 

und bei einigen 

t ioterwagen 

ganz von Eben. 
2a Koi.enl.aweiH-rSla.ltl.alin. 



gen.Uehte Ion "'.1z. 



21 



Koiwnhageiier VnraUdttv jjanz von Holz. 



Holz. 



Holz, theila — 

Eiaenbfech. 



Blech un.l 

theil* Hol». 



theil». Kaut 



Theil. 



Ki-.enl.leeh. 
Kiwiihlei-h. 



Kiseiil.lech, 
einige mit 
»ei<h, aineri 

km. Hub. 

innen Hol«, 
aussen Hiecl. 



nehmharem 
Uitlenrom. 

glatt. 



glatt, mit ab 
nehmlmreui 
l.eiüt.-njritter 



Latten. mit Matt. » 

belegt 

Holz. Waehiturh 

in i. a. 

Holz. glatt. Waehstu. !i. 

hierauf 
LattonlanfR 

leisten. 



I 

— { Hob, glatt. 



t'arton 

fer hei 
einigen. 



Krlcn un.l 
Mahagoni. 

Mahagoni, — 
K.»rhen, 
Pappeln. 

ainerik. 
Papt*. 



Mahagoni. 



glatt, mit Mg 
nehmhoreiu 
Lattenrost. 

Holz mit 
l-ei»U-n. 



Blatt, mit« eg .Varhstueh 
nehmhareta mit »iifgenu 
U-i«li-ti)fitU'r. gelten litten 

w.-gnehm 
bare " 



mit Udo 
leum; hiiTXüf 
1/eb.tengitter 
Kok.» 



Mahagoni- 



glatt 



glatt, bti 
feucht.Wetter 

■■n: I in- tu ■, i 



Digitized by Google 



i>l 



belle XI. 









«4. 


. ■ — ; — ' - 




- 




iimi Wranhilftiiihnil »einer H**Undthell«. 














l»aeh 








Thflren 




Kit» 




rnn Holl mit 


ruler vrm -niiniutlirh oder 


■ 1 II rr Ii I f r H 1 ■ - 
(IUI l 11 1 1~I «1 U 


tu 1 1 4 • h hl 1 Mfi) 


Wc-nclr- ixlw 


K11*>nt Brftt 




fi-te r>.lcr 


wamwrdk-hur 


Metall ttrid IIi<HI*relH> an 
wrlrhcs. i'ilTnra. 


.i oilrr 
VenchlelKII. 


od«- ilrritl. 




njt-r 

tatten. 


low Polftcr. 


Hol« mit Zinkhlc.li 

ühcrantfen. 





Her»hUi«»cn- 


— 


Wende- o. .Schiebe- 


Kiaon mll Blech. 






TCB Hol«. 








1 I 1 (1 n^. . 

odiwlwiMraii. 


II Im 




low. i jupm Ii, 


Hol« mit Segeltuch 
nl>f-r»|niniit. 


— attnmitlich. 


llcraliläwwn. 


Jalousien im 
Summer, 


SdiMMfUben. 


I^itlrn uro. per 
fnrirtp Kuurnire. 




feste; low, 
im Winter. 


Hol« 10 mm. mit 
Segeltuch Olx-r 
»l.annt 


— tMHnlMi 


1 Itral »UwHt*n . 


(III* II*!* 11*11 

init'iftrdinen. 


f?V II IL I.H Villi IT II t 




_ 

1 




Holl! mit Segeltuch 
decke. 


Mimmtllch. 


EbnblaaMn, 


«.ardinen. 


■ 

BcMebetharan. 


ijitt.n. 


theilweise 
Rohigeflecbt 


low, im 
Winter. 



Hol«, theilw. MUNT theilw. Zink theilweiw. 
Turh. htech. 



HcrahlaKwn 
und Ver- 
M.b.H<lx.n. 



Wpnde- u. Schiebe 



Hol« mit 

dichter Decke. 



Hol« mit 



I>ecke. 



Hol« mit OagaltUCh- 
.lecke. 



theilww*e. 



Ilerahuuwn. 



«ammüich liei Herahlas«en. 
2 »]H\n. und feit 
Lei 1 -Hin. 



Hol« mit 



Hol« mit waancr 
dichter l>eeke. 

Hol« mit ««'«trielif 
nein Trilch «Imt 
K]i:inrit. 



- 



HolKverwhnlungniit 



fe.»1. 

Nammtlicl«. HmUanrA. 
nur 



J»lmi»ien. 



Nvlii<*l .*?tlinrtMi. 



Seliiebethnren. 



Kicen und theil 
weiw Hol«. 



Brett, theil« 
I.atten. 



i. 



Gardinen 

in n. n. 

GaidinML 



Hol« mit Segeltuch 
rl._-.ke 



IM« mit wasser 



nur fe*t ge- 



I 



theilweiee. HeraMiueen. Gardinen, 



.lalounien. 



Scliiehethnren. 
Scliiehethnren. 

Schichethttreii. 
Schielietlinren. 

MhlaMMim 

.Schieliethüren. 



litten In II. CI. 



lose in I. CL 

tfaefla 



I'.rett, Latten 

und perfotlrte 

Koumire. 



Winter. 



Wagen. 
Bretter, theils 

Latten; Plateau 

sitze mit Blech. 



lOW in II. 



et 



durchlirwheno 
Bretter, theilw. 
Latten. 



low. fflr die 
BrettciMUe. 



in II. Cl fe«tc in I. CI, 
knie, theilw. 



Gardinen Seliiebethnren. Ijitten th«Uw. 
nachträglich. 



Hol« mit gemalter 
Leinwand. . 



Hol« mit waaser- 
dichter Hecke. 



Kflmmtlich. Herablassen, .IttloUHlen. Seliiehethnren 

I 



Bretter theilw. 



«He fext gc 
whliwsen. 



low. theilw. 



feste, theilw. 



Seliiehethnren. 
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Nummer <lcr Frage: 



04 



1 




Material der Wagen -l'nU 


rgentellc 


Material de« Wagenkasten* 






Kantende rippe 


Tiitelung 




«mVn 




Name der Bahn 


Kam HU Holt 

„der 
Kam von r.\»eh. 


i>u>r gonltcbli! 


Kam von lloli 
Kanzrou Eiai'D 


»dir Komlsrblc 


Hol« mlcr Me- 
tall u. turnt 


l'a|.p» 
oder 


von Holl, ftlatt 


Watlwliu h 



SS KrrniKÜinllMilin. 



•J<! Uip«igcr TfcrdeMm. 
•21 l.Uhecker TferdeUlm. 



■2* 
:II 



Dampf Traum ay. 

Mailand Monzaer 
Tfcrdchahn. 

Meiner Tramway. 



gan« von, 

Kail« rOH Holl 

i gan« von 
Höh. 



Kisen: Ter 
-•*' menwagen. 
Holl: GUt« 
wagen. 

Höh ge- 
whl. Wagen. 

Hol«. 



Conatrurtion. 



von Holt. 



Con 
atructlon. 

gemiachte Con 
s«ru<tioii. 



Con 
»trmtion. 



Hol*. 



hei offenen 
Wagen. 



F.Uenblech, 
Innen Hol«, 
Conductour 
wagen Holz. 

Heb. 

Schwarz 



33 

34 

H 
30 

88 

3» 
40 
41 

48 
44 



I'onener Tferdehahn. gan« von Holz 
KM]>]»>ltfiw<-ller stnLiwn- 

Stettiner 

Stn 
(■forde Kisen 



Straiwl.urger 
'.Isen Ulm. 



Tavicrs Kintiresin. 
IxHtiH.alin. 



Temesvarer : 
Imlin. 

Triesttr Tramway. 
Turiner Tramway. 



von Holz 

von EÜMB, 



Con 



»heil- Holz, (heil« 

,n Ki 



IHrechter Xledorlai.di«l.e, 
Tramway. 

Waldonhurger 



46 Wiesbadener Tfordchahn. 



47 Wutha Huhlaer 



von Holz. 



IN rm 



gttnkdlto Con 
Con 



gemittchte Con 
»truetion. 



Hol« 

Hol». 

Hol«. 
Holz. 

Holz, 

Hol«. 
Hol«. 
Hol«. 

Hol«. 
Hol«. 

Hol«. 
Holz. 



Eiaanbtach, 

Holz u th.il- 
KinenMeeli. 

Eisenblech, 
früher Tappe 



Hol«, theilw. 
Kinenblech. 



Eisenblech. 



glatt. 

I-atten Hin 

glatt. mit 



glatt 

glatt, mit ein 
gelegtem 



th. gemischt. 



Hleoh 
Blech. 

Elgenble&t, - 
Blech, j - 

Hol«, theilw. theilw. 



glatt, mit 
I.atUimwl. 

glatt, mit 

mit 



glatt, mit ein- — 
gelegtem 
IjittenroKt. 

Bretter l>ei Wachstuch 
offen. Wagen. II. GL Velour 



Blech. 

atuer. Fichten 
mit 



Tappe. 



Teakholz. 

Weich. Hol« 

Hol«. 



! 



Hol«, 
glatt. 



— glatt, mit ah 
neh tu barem 
Lattenrost. 



I I I. 
teppich 



Wachstuch 
in I. Cl. 



glatt, mit 

I .;i l i4.n [ * '** I 
Klatt. 



Wachstuch 
in II. Cl. 



Digitized by Google 



un.l llcscimlfcnhcit «einer Hestandth.ile: 



\Hu-h 






Fem*ter 




ThClren 




SiUe 




vou lluli mit 
uraiKrdlrht.r 

Decke. 


mlcr vi»n 
Mi t.ll und 
«rekbei. 


nammt]ich imUt 
IhoUwrine «u 
öffnen. 


durch llcral»- 
Verschiebe«. 


mit Ourdtne» 
uder dt'rgl. 
reroehea. 




E1*mi, llrett 
oder 
Latten. 


Rohr- 
Ketlecht. 


fe.te »der 
low Pohter. 






r 1 


HerahlaaM-n 

rar Halft.-. 


Zwilch- 
(■ardinen. 


Meist \\ endethdren 


Uitten inlll.Cl ; 
«eljoRene Hol« 
Inurmlrv in M.C'l. 




feste in IL Cl. 


lloUvcrmhalung. 




feat gescmW 






Seliie»*tl.uren. 


Uttcn in H. CL 




loac in I. Cl. 


nur kaiiNehukirteR 
Segeltuch bei o(|V 
nen Wa^n. 


vcmnntc* 
Kinenblech 
n<if Hol« M 
^eschl. \t ap. 


thcilweimj fest 
^eschl« iKnen. 


Hern blaiwen. 


(iardinen. 


Wi nde u. Schiebe- 
Iii .Iren. 


Kiaen, Jlretter 
DM Latten. 





feBtc U lune. 


Holz mil RUM 1 
dichter Leinwand. 




theilweiae. 


KanblMMfl. 




Schlebethnren, 


Hohtlatten 
in II. Cl. 




loae in I. Cl. 


waaserdichte I*in- 
wand. . 


einige mit 
Kupferblech. 


aammtlid,. 


Herab!*»»«. 


Jalouaien. 


Sehicbothuren. 


LaUen. 




loa» 


mit Segeltuch. 






1 Icrablajweu. 


Gardinen. 


Schiebet! iflren. 


Hol«, gewhweift. 




low in I. Cl., 
Pluach. 


waaawdiclite U'in- 
-wand. 


- 




HiTttMuKwu. 


— 


— 


geacliwelft Ma- 

hau»ni mit 
IXNlernl«r«OB. 


— 


— 


Holt mit Blech. 


— 


auiumtlich. 


llernblwweit. 


— 


Si-hieliethuren. 


LaMM. 


- 


tone, HOmcIi 
im Winter. 


Hoiyt.it MMr 


- 


feat ge»cliloiw. 


— 


«raue Zwilch. 




litten. 


— 


loa« in II. Cl. 








ller.lblUMae»- 




Schlebcthdren. 




toae, Sommer. 


low, Winter. 


kluMlIl »Iii. 

> lyeiiu. II. 




theilweiae. 


BanUHMB. 


Gardinen, 
Jnlouaien. 


Milel^tliaren. 


Latten. 


• 




Hol« mit waiiKfT- 

dichter iHxke. 








Gardinen, 
Toile meiic. 


sdiiebetharen. 


litten in II. Cl. 




loac in I. Cl. 


Hol.. 


Zinkblech 

OluT/Ug. 


feat. 


™~ 


I .einen 


Wende- it. Srhlebe- 
thUren. 


l-uttenblinke im 

Sommer. 


— 


feate, San tut 

im Winter, 


mit wasperdiehtcr 
Decke. 




f*Utit i iltiioli . 


Herablassen. 


Jal.nwien. 


Sehiebethuren. 


Utt.li. 










allmmtlich. 


Hcrnblaafien 


Gardinen. 


Wcndcthuren. 


Latten in II. l'l. 




loac In I. CL 


Hol» mit K«-xirirh<-- 
ncr 1-cinwand. 


— 








Scliicl.ct huren. 


Holt. 


— 




Hol» mit Segeltuch. 




fest ge*ct.lo9i<. 




«Iardinen. 




litten. 




feate in II. Cl. 


dichter Ik-eke. 






HeraUaMca. 












Hobt mit Pappe. 






Ileral.la*..en. 


Gardinen. 


Wende u. Schiebe- 
thflren. 

• 


Latten in III. Cl. 


Kohrgetleeht 
in II. Cl. 


loae, im 
Winter. 



Digitized by Google 
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Ta- 



Xr. 



Nonn* «Iit Buhn. 



Kuppeln der Wagen. 



Ist die Kuppelung oder stosavorrichtnng 
ein« doppelte oder einfache? 









1 


Arader Slraascnl.ahn. 


keine 


Kuppelung. 






Amli.im »che Pferdebahn. 










»armen FJberfcM. Pferdebahn. 


Aiwaammj mit 


•tu SSugluiken gehängten 
keine Kuppelung. 








Schwengel; 




4 (im«««' Berliner Pferde-Eleenbehn. 









•f 

•I 

10 

I, 

II 

■;: 

H 
I« 

I 

H> 

n| 

ao 
ss 
U 

w 
27 

28 

8» 
III 
»2 
M 

S4 

85 

M 

38 

M 

« 
44 



HudapCHter Straswenl.ahn, 
Cmelor Tratulmlin. 

Pferdebahn. 



Como Fin^Saronnn, Dumpf-fJtliMenhthl 
iHunrigcr KtrawMfnbnhn. 



KUcnhahn. 

(inner Tramway. 
HaagSi-lieveningcr Tramway. 

1 1» n m .ver sehe Pfen Irl >ah n . 

lngo)«Uidter Tnuuway. 



Kopenhugeucr Vorstädte. Pferdebahn. 

Krrm.stiioii.ohii. 

• l.«-i|>riiet.T PferdelMihn. 
I.illi. i ker Pfcrdeliahn. 
Mailänder Diimpf-Traniway. 

Mailand Moniacr Pferdebahn. 
.Metrer Tramway. 
Patern* » r I 'fenlel uü i n . 
Posener Pferdelaihn. 

RsppoMffl eiler Strassenhnhn. 



stettiner str 

Strassbtlrger I'fenle-KlxenlMllin. 

Taviera -Kmbrcsin. Localbfthn, 

Temeavarer StrasnenWlin. 
Triester Tramway. 

Turiner Tramway. 

Ftreehter ;Xicdcrl, Tramway, 
Waldenburgcr Kiscnbahn. 

Wicatiadener l'fenleliahn. 
Wutha -Knhlaer Kinnbahn. 



I 



Anspannung mit eisernem Ortacheft dorch 
Höhten eingehängt Fig. 1 u. 3. Taf. XIV 
und Fig. T. Taf. XVIII . 
keine Kup|iehing. 
Kuppelung mit lawlien n. IM«™ Fig. 4 
bis 8, Taf. XXII . 
mit eisernem Ortseheit durch 
Hullen eingehängt. 

Zngimken und schrauis-nkuppeiung. 
Zughaken. 

Deichsel am Zughaken mit Holzen befehligt. 

ßchraabenkuppehing, theüt Kettenglied bei 

».treuen Wogen; Zughaken. 
Anspannung mit I Madwit Fig. 1-3. Taf. XV). 
2 (iaMn und Bol»en ..Fig. ü, Taf. XXI . 

Kloben un.l Bollen. 

Zughaken 
Schwengel mit BotatO eingehängt. 

normale Schranhcnkuppclung. 



einfache. 

Zugluiken und ein »weiter seitlich' r 
Haken filr Vorspann, 
doppelte und 2 



Wagen 



doppelt: hei gcsrhlo 



einlache, 



mit 2 tlubrln und BoUcn. 
gew. Schriiulienkuppelung und Ztighuken 
(Hg, t, Taf. XV. 
Zugstränge mit Waage. 
• Jabel utiil Bolaen; keine Kuppelung. 

keine Kuppelung, 
keine Kuppelung; eiserne Bracken mit 
Spannnagel in die Zugstange befefligt. 
steife Kuppelung; Svstcni Brown (Fig. 6, 
Taf. XVJl 

Zugvorrichtung mit BoUcn; keine Kuppelung. 
System Brown; steife Kuppelung. 

gewöhn). Schrsuhenkuppelung. 

■ 

keine vorhanden. 
Zugstrange und Waage in lloke>i eingehängt; 
keine Kuppi lung. 
System tirondona. 

Zugvorrichtung. 

System Hrown; steife Kuppelung ;Fig. 7. u. 
8. Taf. XXI'. 
Zugapparnt mm Kinluingen. 

Sehrunls-ukuppelung. 



einfädle, 
doppelt und 2 Xothketten. 



einfache. 

»cliing mit 
Sk.savorrichtnng. 



doppelte Kuppelung mit 2 Xothketten, 
einfache 



Kuppelung ixt »«gleich Zug und St..*» 
vi irrichtung. 
doppelte 

; ohne Xothketten. 
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belle XII. 



67. 



9B 



■I 



Werden durch die Hrcmsvor- 



fl». 

Wirkt die Brenne 



70. 



Vorrichtungen unge-bracht ? 



riehtung gleiehieitig beide 
Achsen gebremst? 



»uf eine 
oder beide Selten 
de* Rad«»? 



1.1' ILM 

auf eine oiler auf 



AchMi 



Kann ehe Bremse- gleie-hwitig 
von beiden Perron» au» ge- 
handhabt werden ? 



»-la.-tlrt.-lii' Zugvorrichtung. 

Zughaken ist plastisch, Noth- 
hakcn unelastisch. 

elastische Zugvorrichtung. 
Zugliakcn mit tiutnmieyliniiern. 

keine angebracht. 

Zugvorr mit Cummicylindern. 



nur «'im' Achse, 
jftl,. Achse ls-sonders. 
leelele Achsen pleh-hae-itig. 



bette 
lieidu Achsen. 

theilweisc beide- Achsen. 



einseitig. 

einseitig, 
einseitig. 

«hMaffli, 

einseitig, 
eil 



Zughaken mit etummievlindern. 



Stoissvorrichtung mit Spiralfeder. 
BugTOlri chtung mit Gummi 

se-heiben. 
Zughaken mit Gummiringen, 
elastische doppelte htossvor- 
richtutlg. 



Zug, St-iiw und Kup 
pelutigsvorrichtung. 
elastischer Zugapparat. 

mit Gummiringen. 
Stahlfeder Unter d.-m Schwengel- 

/ngv-.rrie-ht. mit Gtmiiniringi'n. 

Hutler mit Volutfedern. 
Zugvorriehtung nur bei Kinsp. 

elastisch mit durcligehenile-r 



beide Achsen. 

lieide Aeiiseu. 
Zwcisp: nur e-ine Achse; 
Kinsp: beide Achsen, 
beide Achsen, 
beide Achsen; Ihcilwcisc an 
nur einem lln-hgestolU-. 
l-eiek Achsen 
lieide Achsen. 

Altere Conatr. : nur eine Achse; < 
neuere; Iw-iele Achsen, 
lieide Acbeen, 
heiile Achsen. 
Is ide Achsen. 
2 un<l 4 Achsen. . 

leoide Achsen, 
lieide Achsen, 
nur i'ine Achse. 

beide- Achsen. 



I>eide Seiten. 
Zweisp. ; beide 
Seiten, 
einseitig, 
beide Seiten bei 
gcm-hl. Wagen. 
I v. 



einseitig, 
einseitig, innen, 
einseitig, innen. 

einseitig. 



mit Gummiringen. 

_ 

nicht elastisch. 


beide Achsen, 
lieide Ai hsen. 
nur je eine Achse. 


einseilig, 
einseitig. 


vereinigte Zug-, Stoee- und Kup 

|M-hmgsv.irrichtung. 
Ztigvni licht, mit (iiimmiringen. 
vereinigte Zug-. Sterns- und Kup- 
pelungsvorriehtung, Syst. ürown, 
Centnilburl'er mit Volutfeder. 


Personen».: be-idc Achsen; 
(iOterw.: nur eine Achs.'. 

Iieiile Ae-hsen. 
the-ilweise nur eine Achse. 

Iwide Achsen. 


einseitig. 

einse-itig. 
einseitig. 

einseitig. 




U-iele Achsen, 
beide Achsen. 


einseitig 


eiserne Stossvurriehlung mit 
Spiralf.-ler. 

elastisch. 


iK-iele Achsen. 

beide Achsen, 
beide Achsen. 


einseitig. 

einseilig, 
einseitig. 


(iummicylindcr. 
Zug- unel SUsesvorriehtling mit 
Spiralfedern. 


nur je eine Aclise. 





I>eiele Itaeier, 
beide Kader. 

beide Ruder. 



U-iele Kader, 

beide Kaller. 

beide Kader. 

lieide luder. 

beide itade-r. 

beide BeVier. 



bei.le Kader. 
I>eide Kader der 
* 



lM-iele Kader. 
»>eide Kader, 
beide Kader, 
beide Kader der 

i und -i Achsen. 

beide Kitde r. 
bei.le Kader, 
bei-le Kohr. 

beide Kader, 
beide Kader, 
lieide Kader. 



beide Iu.der. 



von beiden Perrons, 
nur von einem Perron, 
von beiden Perrons. 

von be-ide'ii Perrons. 



von beiden Pcrmns. 
von beiden Perrons. 



im einem Perron, 
beiden Perrons. 

IVrrun. 



von lieiden Perrons, 
von beiden Perrons. 

von einem Perron; 
illten-: von lieiden Perrons, 
nur von einem Perron. 



von heiek-n lYrrons. 
von beiden Perrons. 
ve>n beiden Perrons, 
.je 



beide Kilder. 

beide Kader. 

lieble Kael. r. 

beide Kader. 

U-ide Kader. 

Is-ide Ka.ler. 



>n einem Perron, 
von lieiden Perrons. 



nur von einem Perron, 
von beielen Perrons. 



nur von einem Perron. 
v..n beiden Perrons. 

von beiden Perrons. 



e 
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IC 

"i 

1; 

. 

SS 
24 

26 



27 



2!' 

„ 

34 



Kisentierv l'rtwaenor Einenbalin. 

«irmirr Tramway. 

Haa« Seheveninger Tramway. 

llannnver'aehe Pferdebahn. 

Iniiiilwtii'llfT Tramway. 

K.i)ienhaKener Stadtbahn. 
K"|>etihaijMier Vorstädte Pferdebahn. 
Kremsthalbahn. 

Ij'ijiüijffr Pferdetwdin. 

I.Obpeker Pferdehahn. 

Mailänder Dam | » f-Tramway . 

Mailand -Moniarr Pferdehahn. 

Metxer Tramway. 
Pulernioer Pferdebahn. 
IVwener Pferdebahn. 



M 

8« 

38 



41 

4» 

44 

V, 
tl 



Ntettiner Stnwwnltalm. 
Stramburver Pferde Kint-nbiihn, 
Taviera -Knibrenin, l.ocalbnhn. 

Tfln.t>vanT Straswnbahn. 

Trierer Tramway. 

Turiner Traniwuy. 
I'ln i liti r N'iederhlndinehe Tramway. 

Waldenhurjrer Kisenbahn, 

Wiesbadener Pferdehahn. 
Wutha Huhlaer Kl«enbahn. 



ältere: Iloli; neuere: <iu«s 
eiw-n. 

(iunwiaeri. 

Owmelmni 

tiusHf inen. 

<»llflK4'i-St'n. 

Pa|>[>i-Ilnili! uiiil QvmlMBi 
OQUOiHll 

< rttMdeen. 

früher liusseisen, jet*t 
IM*. 

i imeefe e c« 

i itlMtl-iMI'H. 

OmmImn 

StalllfcMl«. 

(ii 



(iURi und .S'limiedelaen. 

CiiiNH«-iM>n. 
Muhl. 



Kette mit ^perrrad. 



altere l'onstniotion : Sehratilwn- 

tptodel; mo«m: Ketten. 
Kette. 

Hebel und Kette. 
Kette. 

Ki ttin; Condurteurwafien mit 
Kxter »eher Hebelbremw. 

Schraube, r«i'. Kette und Hebel. 

Kette. 
Kette. 

Kette. 

Kette. 
Kettenhrrmw. 
Hebel und Kette. 
Kettenhrem«e ; «uteri 
HebeHweetee. 
Hebel mit Kette. 
Kette. 

Sehraube; eini^i> tttlterwagen mit 
lielu. Ilelielbreraae. 
Befeiwbe. 

Kette 



Blattfedern. 

K au Iwhukey linder. 

KautM'hukey linder. 

altere (V.nstr.: Kautwlntkevlin- 
der; netterer Spiralfedei n. 
Kuulnehtibeylinder. 

amerik. KatiLiehiikfeder, 
ametik. Kautiehitkcylimler. 
Blattfedern. 

Spiralfeder u. Kanlwhnkeylinrier. 

Blattfedern. 

Blatt- nnd Spiralfedern. 

Blattfedern. 

Kautachukrylinder. 
Kautschukcy linder. 
Kautaehukevlinder. 



(iuaaemen. 



KatiUrhukey linder. 
Spiralfedern. 
Blattfedern. 



Blatt und 



Hebetbtemee. 

Ki ttenbrenw; M tmtenvatten : 
Sehraubenhremae. 

Kette, 

Ueberiein'whe eontinuirliehe 
Ii rem«-. 



Blattfedern. 
Kautaehtik federn. 

Blattfedern. 

Kuut.«ehnke\ -linder. 
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belle XIII. 




bewahrt 

I «-wahrt, 
bewahrt. 



bevorrugt gegen Stahl- 
fetlern. 
Blattfedern bewahrt. 

bewahrt. 



bewährt. 

bewahrt, 
vorrfiglk-h. 
l*wuhrt. 



C. Mild« * Co. in Wien, Wagen und 
nehmung in Wien und Pent; W agen der 
Straßenbahn. 
Kgl. Waggonfabrik von J. J. Heyne« in Haarlem. 
Soriete niftiülur>rU|Uf et eharlxjnmerv Irfljfo a Xtvelles. 
Charles Everard ä Bruxellea. 
1*. Herhnindt & Co. in Ehrenfeld U-l Coln; Waggonfabrik in 
i ii *igshafen, («orlitx, Kuhlatein in Berlin, F. (iruina in 1 1 um 
bunt; Stephenxon in New-York; Krille & Co. in Philadelphia. 
P. Herhrandt in Ehrenfeld bei Cöln; X.ell in Würzburg; 
C»ebr. HotTinann in Breslau. 
pMrtentheUs Spierin« in Wien, Iheilweisc Weltter in Gnu. 

ge«chl. Wagen : Bran<l in Berlin ; Merryweather Ä Sons in Ixin 
don; The SUirbuek Car «fc Waggon Co. IA. in llirkenhead ; offene 

Wa^n: Thielemann, F^ggena A Co. in Cassel. 
P. Herhrandt & Co. in Khrenfeld bei Cöln, X.ell' acho Waggon- 
fabrik in Wttrztmrg. 
Maschinenfabrik von Kiuil Kemder in Fjtfdingen. 

F. Grums in Hamburg. 

grosie Wagen: Tlie Starbuck Car & Wnfgon Co. Ld. in Birken- 
hea«l, P. Herhrandt <fc C. in Khr.-iif.-ld bei Cöln; kleine Wagen: 
J. «... Krill * Co. in Philadelphia. 

& Co. in C ansei. 



geschl. W. 8620, 
2400 II 

3995 M. 
3280 M. 



DecksiUw. 5000, Zweispann. 
4000, Einspann. 3000 M. 



28O0 M. 
4130, offene 2400 M. 
geaefaL 4000, offene 2000 M. 

2530 bh 2950 M. 
t 

Zwciap. 6250, Einap. 8300 M. 



als 

; theilweiae durch 



l«-withrt »ich 



bewahrt, 
bewahrt, 
voriuglirh. 



Neuere nur von Weitzer in (iraa. 

Kgl. Waggonfabrik von J. J. Heyne« in Haarieni. 

Herhrandt & Co. in Ehrenfeld bei Coln; Hughes in I.ongborough ; 
Krill <sc Co. in Philadelphia. 
J, Kathgeber, Waja{onfabrik in München. 

altere Wagen aus Birkenli.-ad , neuere au» eigener Werkstatt.*. 
Elof Jensen in Rotenhagen und Skandiu in »anders in JOtland. 

in Wien; Kall in Wiinburg. 



Blatt feiern besser als Spiralfedern. 

(•ewahrt. 

bewahrt 
bewahrt. 



Bei Blattfedern 



bewährt. 



Waggonfabrik in Wien; A. v. Vogel in 
Herbrandt in Ehrenfeld M Coln; (Iniinit in 
Skandia in Ränder«, Jütlund. 

Societe Industrielle Snisso n Neuhuusen, 



Ch. Everard i.Rrfli«.el; Morel Thibaut i. PariB; Krill i. Philadelphia; 
Crondona in Mailand und in der eigenen Werkulillte. 
F;verar<l in Brüssel; Waggonfabrik in Ludwlgsliafen, 

Waggonfabrik in l.udwigshafen. 
So-H'sehe Waggonfabrik in Würxburg. 




in 

de la Dyle de Hm alnn ä Louvain, 
de Xivellet.. 

Spiering in Wien und in eigener Werkstatte 



Ch. Evcranl in 



; J. J. 



in Gnu. 



bewttlt 

bewahrt, 
bewahrt 



J. J. Beynes in 



aft in Neuhaiwen. 



250O big 2100 M. je nach 
7820 M. 



geschl. 2500, offene 2350, 

Uüterw. 1500 M. 
2 etag. 3616 und 3390 M. 
gr. Ml«, klein 2H25 M. 



8000 bis 4800 M. 

geschl. 33O0, offene 2400 M. 

gcsohl. 3100 bin 5200; offene 
3050 bis 4000 M. 

2400 bin r»«oo M. 
offene 2000, geschl. 2500 -29>iO M. 
fiOOO M. 

Personenw. 2624, («IHerw, 984 bis 
147«, Plattfonnw. 3280 M. 
3000 M. 
3O00 M. 
Kiek« bekannt. 

3100 M. 

geac-hl. 2200 bia 4000, offene 
1700 bU 3000 M. 



Waggonhau-Aetiengeat-Uwbaft J. Neu»« in Berlin, Everard i. 
Thielemann, Kggeiia A Co. in Ca»sel. 



VIII. 



4100 bis 4250, (interw. 1300 M. 

3280, Unter». 984 bin 1640, Po»t 

und Gepackw. 2050 M 
3000 bia 4000, Salonw. 8000 M. 



II 
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Tabelle XIY. 



der Frage: 



Nr. 



77. 

Schutzvorrichtungen, Schnee 
lind dergl und Erfolg 
mit denselben. 



78. 



79. 



Erhaltungsknaten per Wagen 
and Jahr und per 
Fahrt. 



Wagen. 



Arader Stra«i«en>»alin. 
Arnheim sehe 



Ptadi 



10 

11 

II 
n 
u 

16 
16 

17 

M 

20 
» 

34 



3« 
37 
38 
29 
31 

33 
;vl 

34 

35 



36 

87 !| 
30 

40 1 

4H 



44 

45 

47 ; 



Cotuo Fino-Saronno, Dampf 
Strussenbahn. 



Bahnrauiiier ohne 
Erfolg. 



Erfolg, 
mit 



230 M. per Wagen und Jahr. 



nicht 

250 M. per Wagen and Jahr 
•a. 390 M. per Wagen und Jahr. 



l'n- 



Bcsen, theilw. Sehutzschinue aus 
Blech an den S-itcn und vor den 
Rädern, hier umgebogen. 



EiBenberg C'roescner Eisenbahn. 
Grazcr Trainway. 



Haag-Seheveninger Trainway. 
Hannover m ite Pferdebahn. 

Ingolstadts Trainway. 



Ko|M>nhagcncr Vorstädte- 
Pferdebahn. 

l-elpziger Pferdeltahn. 
Lübecker Pferdebahn. 
Malländer I>arnpf-Trani»ay. 
Mailand Monzaer ITerdcbahn. 
Meuer Trumway. 

l'alermoer l'ferdebalin. 
Posener Pferdebahn. 

Huppoltaweiler Sirassenhahn. 



Rohrliflndel vor jedem Rade, 
mit gutem Erfolge, 
gut l^walirt 



keine angebracht. 



keine angebracht. 
Besenbundel vor den Radern. an 
der Aelisbitchse lwfeatigt. 



kennen nicht licstimmt 
angegeben werden, 
kurzem Beatehen noch 
keine Angaben. 



250 M. per Jahr. 



noch nicht ermittelt. 
1R0 M. |>er Wagen und Jahr; 
.Statiatik Ober zurückgelegte 
Ktloiu. nicht eingeführt, 
wurden nicht vorgemerkt. 



12 Jahre, 
a. 20 Jahre. 

15 bia 20 Jahn-. 



10 bia 15 Jahre. 
8 bia 10 Jahre. 



Zweisp.: 25 bis 80; Einap : 

10 Jahre, 
wegen erat ljahriger Betrieb* 
dauer kann noch kein l'rtheil 
gegeben werden 
noch nicht zu heurtheilen. 
6 Jahre ohne grossere 
Reparatur. 



den Radern 



Rader und vor diesen 
bewahrt. 



keine angebracht. 



Htranshurgcr l'ferde Eisenbahn. 
Taviers Euibresin, I»c«H»ahti. 
Temcsvarcr Straasenbahn. 
Triestcr Trainway. 
Turiner Tramway. 
t'trechter ( Niederländische) 

Trainway. 
Waldenburger Eisenbahn. 
Wieslaidcner Pfcrdelwhn. 
Wutha Uuhltier Eisenbahn, 



keine vorhanden, 
keine. 

eiserne Schienenräumer; 
zwecklos, 
an einem Wagen. 
Rohrbesen vor jedem Rade an 
der Achsbuchse befestigt, guter 
Erfolg 
Schienen raumer. 
keine. 

keinerlei Vorrichtungen, 
keine Vorrichtungen, 
keine. 

Oileiscrcinigcr am r.aircrgchausc 
hefeattgt; Menschen gerettet- 
ITiaimecorps; nicht bewahrt. 



ca. 700 M. per Wagen und Jahr. 

ca. 400 M. per Wagen und Jahr. 

Keine Erfahrungen, 
ca. 740 M. per Wagen und Jahr. 

240 M. per Wagen un.l Jahr. 
800 M. per Wagen und Jahr. 
180 M. per Wagen und Jahr. 



ca. 12 Jahre. 



kein 



rrtbeil. 



noch keine Erfahrungen. 

25 M, per Wagen und Jahr, 
seit August 1879 der Betriebs' 
cnUfnung keine Reparaturen 

erforderlich. 



300 M pro Jahr. 
133 IL pro Wagen und Jahr. 

noch nicht tu l>estiinmen. 

noch nicht anzugehen. 
100 M. |>er Wagen und Jahr, 
noch nicht ermittelt. 



8 bis 10 Jahre. 

10 Jahre, 

liegen noch keine 
Erfahrungen vor. 

noch keine Erfahrungen, 
noch keine Erfahrungen. 



noch unbestimmt, 
13 



noch nicht 
noch nicht 
noch nicht «u 
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Frage 64. 

Von welchem Material? resp. von welcher Be- 
schaffenheit ist der Wagenkasten in seinen Bestand- 
teilen? 



Namentlich ist: 
a) Das Gerippe 

h) Die Täfelung 

e) Der Fussboden 

d) Das Dach 

e) Die Fenster 

f) Die Thüreii 

g) Die Sitze 



I tan* von Holz, gana von Eisen 
l oder gem. Construetion? 
| von Hole und event. welches, 
l Metall oder l'ap|ie oder dergl.? 
| von Holt glatt oder mit Leisten? 
i von WarliKtueh oder dergl.? 
| v. Holt tu. wasserdichter Decke? 
I v. Metall allein, event welches? 
NSuinitl. oder nur ein Theil tum 
offnen, event. durch Herablassen 
oder Verschieben mit «iardinen 
versehen? 

Wendet iittren od. Schiebet hfl ren? 
von Hole, Brett oder Latten? 
Kohr und Geflecht? Polster, 
feste oder lose? 

Die Kiistengeri|i|)e haben die meisten Buhnen ganz 
von Holz eunstruirt. und zwar 32 Bahnen. 0 Bahnen: die 
KremstholUthn nur ls>i den Güterwagen, die KiseuUilm Ta- 
viers- Embresin nur l>ei den Personenwagen, die Budapester 
Strasscnhnhn , lV>mo- Fino-Saronno, Turin ■ Moncalicri und 
Turin-Gassino, die Lübecker Pferde! «hu Ijei ihren geschlossenen 
Wogen haben Holz und Eisen verwendet. Bezüglich der ver- 
wendete!) Holzgattung gel>en nur die Ingol.stüdter Tnuuway 
und die Tramway -Gesellschaft Mailand-Gorgonzola-Vaprio 
Kiehenholz an. Ganz eiserne Kastciigcrip{>e kommen Über 
bnu|>t nur theilweise vor u. zw. bei 4 Bahnen (Kremsthalbahn, 
Budapest, Como- Fino- Saronno, Turin- Moncalicri und Turin 
(iussinoV Bei Wagen zweier Buhnen (Chemnitz und Palermo), 
dann bei den mit eisernen Rungen versehenen ofl'encn Güter- 
wagen der Eisenbahn Tavicrs- Embresin, ferner bei den offenen 
Wagen der Lübecker Pferdehahn und bei Wagen der Buda- 
peater Btnmenbahn kommen Kaatengerippe jwa U w bt w Con- 
struetion vor. 

Täfelung. Die Frage Inniglich des Materials der Täfe- 
lung haben nachstehende 10 Bahnen beantwortet: Die Han- 
nover sehe Pferdelwhn und die beiden Kopenhagener verwenden 
Mahagoni-, Eschen-, Buchen und Puppelholz; WiesUidcn, Wal- 
denburg weiches Holz; die Niederländische Tramway Teakholz, 
welches sich vorzüglich bewährt liat; Haag Seheveningeii Eschen 
und Mahagoni; Amheim und die LüWker Pferdebahn Ma- 
hagoni. 

Mehrfach kommen auch Wagen mit doppelter Verscha- 
lung, niimlich mit innerer Holztäfelung und äusserem 
Eisenblech- Ueberzug, vor und verkehren solche bei 7 
Bahnen (Kremsthalhahn, Eisenbcrg-Cnwsen. Mailand Gorgon- 
Eola-Vaprio mit Eichenholz, Como- Fino-Saronno, Turin- Man.' 
calieri und Turin -Gassino. Mailand Monzu, Temesvar). Wir 
finden ferner, dass sämmtliche Wagen von 10 Bahnen (Bres- 
lau, Strasburg, Barmen - Elberfeld, .Stuttgart, Mannheim -Lud- 



wigshafen, Metz. Danzig, Posen. Leipzig und Stettin} mit Eisen- 
blech-Täfelung allein versehen sind, und ist noch angegeben, 
dass die Danzigcr und Metzer Strasscnlmhnen die frühen? 
Pnppc-Täfclung. welche sich in Folge Werfens durch die Ein- 
wirkung der Nüsse nicht bewährte, an ihren Wagen durch- 
gehend» durch Eisenblech-Bekleidung zu ersetzen, bemüssigt 



Eine theilweise Anwendung der Eisenldech -Täfelung 
weisen 7 Bahnen hus (l'asnel nur die neuesten daselbst ge- 
ltnuten, Ta viers Embresin nur l<ei ihren Personenwagen, 
(Jrnz. Triest, Palermo, Budapest und Chemnitz). 

Die Täfelung der Wagenkasten mit amerikanischer Pappe 
hat durchgehend* nur die Ingolstädter Bahn eingeführt; zum 
Theile die Triester Buhn; die (irossc Berliner Pferdebahn hat 
bei einigen Wagen versuchsweise englische Pappe verwendet, 
und endlich sind it Wagen der finizer Tramway mit Carton 
fer bekleidet- 

Fussboden. Glatten Bretterljodcn ohne weiteren Belag 
haben angewendet: Triest, Mailand- Monza, Palermo, Arad. 
GiYMM Berliner Pferdelxihn, Uetersen Tornesch. Niederländische, 
Eisenl>erg-t'r»ssen und die Krenisthallwihn, Como- Fino-Saronno 
mit Ausnahme der Wogen 1. CT, Wutha- Ruhla mit Aus- 
nahme der 3, Cl., Taviers-Kmbrcsin, BwUt]H-st und Kopen- 
hagen. 

Wegnehmlwren (eingelagerten) L - ittenn«st auf glattem 
Bretterfusslsidcn haben folgende 22 Holmen: Dresdeu, Hoag- 
Seheveningen, Arnheim. Lübeck, Stettin. Moiland-Gorgouzola- 
Vaprio, Turin-Moncalieri und Turin Gassino, Graz, Posen, Wal- 
denburg, Rap|K)ltsweiler, Strassburg, Stuttgart. Mannheim-Lud- 
wigshafen, Barmen-Elberfeld. Metz. Cassel, Breslau, Ingolstadt, 
Wiesbaden, Hannover nur theilweise und die Kopenhagener 
Vorst ,-Spurw. nur bei feuchtem Wetter. 

Wegnchmbure Ijlttengiltcr. welche jedoch ouf einen Wach«- 
tuchülierzug oder Linoleum gelegt sind, verwenden 15 Hahnen: 
Danzig und Hannover auf Wachstuch. Kopcnhagencr Pferde- 
tiuhn auf Linoleum jedoch nur im Sommer. 

Mit Wachstuch lielegte FussKslcn haben .1 Buhnen: 
Como-Fino Sanmno blos 1. Classe, Wutha-Ruhla und Taviers- 
Emhrcsin bka 2. Clause. Die 1. Classe letzterer Bahn ist mit 
Velour- Teppichen versehen. 

Kautschuk- Teppiche sind eingeführt bei 3 Bahnen 
(Leipzig und Temesvar durchgehends, Budu]>cst zum Theil). 
Chemnitz hui ausschliesslich Matten und ist ferner zu be- 
richten, dass die Kopenhagener Pferdeliohn Gcsellscliaft Kokus- 
U ppichc und im Winter dicke Rohrteppiche mit einer Unter- 
lage von langem Stroh verwendet. 

Dach. Hnlalächer ohne weiteren Uchereug verwenden 
nur 3 Bahnen (Arnheimer, Lübecker und Budapester Strossen- 
lwhn, liei letzterer nur vereinzelt vorkommend). 

Mit Anstrich versehenes wussenlichtcs Segeltuch allein 
sind bei einigen Wagen der Budapester Stmosenlaihn und den 
offenen Wagen der Leipziger Strossenhuhn in Anwendung. 

Holzvcrduchung, die zugleich mit wasserdicht angestriche- 
nem Segeltuch oder präparirter Leinwand überspannt ist, 

«• 
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findet man bei 2° Bahnen; diese sind: Cassel, Breslau, 
Hannover, Ingolstadt, Wiesbaden, Kremsthal - Bahn mit ge- 
windeltem Segeltuch, Tariere- Kmbrcsin, Waldenburg, Bap- 
poltsweiler, Strasburg, Stuttgart, Mannheim -Ludwigshafen. 
Bannen -Elberfeld, Metz, EisenlHTg-Cnwscn , Danzig, Grosse 
Berliner Pfcrdelmhn. die beiden Kojienhagener Bahnen, Buda- 
pest zum Theil, Mailand-Gorgonzola-Vaprio, Dresden. Chemnitz, 
Haag-Schcveningen, Turin- Monealieri und Turin-Gassino, Triest. 
Palermo, Mailand-Mona». Graz. Eine einzige Bahn. d. L die 
Wutha-Buhlaer Eisenbahn, berichtet, das» ihre Wagen mit 
Pappe auf Holzschalung eingedeckt find. 

Holzdächer mit Zinkblcchülierzug verwenden 5 Bahnen 
Posen, Temesvar, Arad, und theilweise Buda|>cst; Leipzig nur 
bei den geschissenen Wagen verzinntet* Eisenblech. 

Mit Metallblech allein eingedeckt finden sieh ein Theil 
<lcr Wagen zweier Bahnen vor. nämlich die Budapester mit 
Eisenblech und die Mailand-Monzaer Pferdebahn mit Kupfer- 
blech. 

Fenster. Bei den nachfolgend genannten 25 Straßen- 
bahnen Kind »ämmtliche Fenster zum Herablassen eingerichtet, 
und zwar: Dresden mit 32 Wage". Chemnitz an den später 
eingeführten Wagen, Stettin, Como-Fino-Saronno, Turin- 
Monealieri. Trifft, Mailand Monza, Palermo, Arad, Budapest. 
Danzig nur die Zweispänner. Grosse Berliner PferdcWhn. 
Piisen, Stuttgart, Mannheim-Ludwigshafen. Uetersen-Tornesch. 
Kopenliagener Pferdcliahn die älteren Wagen, Barmen Elber- 
feld nur im Winter, Metz. Eisenberg-Crossen. Wutha-Buhla. 
Cassel. Breslau. Wiesbaden, Kn-msthallwibn mit alleiniger Aus- 
nahme der Bialapi-stcr Strassenl>ahn, welche mehrere Wagen 
mit Fenstern zum seitlichen Verschieben eingerichtet hat. 
ferner die Krenisthalliahn, lx-i welcher die Fenster nur bis zur 
Hälfte her»! •gelassen werden können, um wegen der ausser- 
ordentlichen Breite der Wagen eine Gefahr zu verhüten. 

Wagen, bei denen nur ein Theil der Fenster zum Ocff- 
nen eingerichtet sind, verkehren auf (> Bahnen, und zwar: 
Ix-ipzig. Mailand GorgonzolaVaprio, Hannover durch Herab- 
lassen der Fenster; Niederländische, Strassburg und Graz, In i 
welcher nur in jeder Stirnwand ein Flügel noch Innen zu 
offnen ist. 

Bei 15 Bahnen sind sä nun t liehe Fenster der Wagen 
feststehend und werden bei S Bahnen: Ko]<enhagcner Vor- 
städte Spurw., Waldenburg, Rappertsweiler, Arnheim, Lübeck 
Ventilation*- Daehaufsätze als Ersatz verwendet, wozu 
noch ergänzend mitgetheilt wird, ilass die Chemnitzer Pferde- 
bahn wegen der unerträglichen Hitze im Hochsommer von 
den feststehenden die 4 Eckfenster durch Jalousien mit 
beweglichen Stäben ersetzte, was sich sehr gut bewährt hat. 

Vorhänge sind angebracht bei 14 Bahnen und zwar 
allgemein in Anwendung l»ei 10 Bahnen (Leipzig. Como- 
Fino-Saronno, Graz, Kopenhagener IYerdelmhn, Waldenburg, 
Kapjxdtsweiler . Breslau. Ingolstadt nachträglich angeschafft, 
Krenisthalliahn aus Zwilclistoff, Tavicrs-Embrcsin aus Toile 
mexieaine; und zum Theil bei 4 Bahnen (Budapest. Gn>sse 
Berliner Pferdebahn, Hannoverund Mannheim-Ludwigshafen l 



j 2 Bahnen (Temesvnr gänzlich und Budapest theil weise) brin 

i gen an den I.ingseiten der hallxiffenen Homtnerwagcn leinen 
Rouleaux zum Herablassen an. 

Jalousien mit festen Stäben zum Herablassen sind bei 
11 Bahnen in Anwendung und zwar: Chemnitz die neuen 
Wagen, Turin-Moncalieri und Turin-Gassino. Triest, Stuttgart. 
Mailand Monza, Uetersen-Tornesch, dann Strasshurg, Mann 
heim-Ludwigshafen und Hannover, sowie Buda])est tbeilweise, 
Barmen-Elherfeld werden sie nur im Sommer eingesetzt 

Thüren. Wendethüren liaben nur 2 Eisenbahnen : Com» 
Fino-Saronno, Kremsthalbahn, mit Ausnahme der Coudueteur- 
wagen, welche an den Seitenwänden Schiehethüren angewen- 
det haben. Schiehethüren sind ausschliesslich und durch- 
gehends an allen Wagen angebracht bei 31 Bahnen (Dresden. 

I Chemnitz, Haag Scheveiiingen, Andieim, Lüls-ck, Stettin, Cassel, 
Breslau, Hannover, Ingolstadt, Wieslwden, Taviers-Embresin. 
Waldenburg. Bap|jolt*weilcr, Stnissburg, Bannen-EH>erfeM. 
Metz. Eisenherg-Crossen, Danzig, Grosse Berliner Pferdebahn, 
Posen, retcrscn-Torneseh, Stuttgart, Mannheim-Ludwigshafen. 
Koiienhagener Pferdelmhn, Ko|Hidiagener Vorst. Spunv 
Niederländische, Mailand Gorgonzola-Vaprio, Turin-Moncalieri 
und Turin-Gassino, (iraz, Moilaud-Monza). 

Zum Theil Wende- und theils Schiehethüren stehen in 
Verwendung bei H Bahnen (Uijwig, Arad. Budapest, Wutha 
Buhla mit Schiehethüren nur an den Stirnwänden, Tcmes- 
var mit Schicliethüren nur an den Zwischenwänden), 

Sitze. Holzsitze aus glattem, geschweiften, perforirten 
Holze halx-n 14 Bahnen in Verwendung und zwar: Cassel. 
Hannover, Eisenlierg- Crossen 3. Cl.. Danzig Einspänner im 
Sommer, Uetersen-Tornesch, Buda]>est, Graz, Leipzig. Dresden 

I 10 Wagen, Kreiiisthallxihn am Imperialwngen, Lübeck, Metz 
und Palermo. Holzlattensitze kommen zumeist geschweift 
hei 22 Bahnen vor, welche wieder in 2 Grup!>en zu theilen 

, sind: jene, welche ausschliesslich Ijittensitze halten, zu wel- 
chen 7 Bahnen (Strasshurg. Bannen-Elbcrfeld, Grosse Berliner 
Pferdelmhn. Triest, Chemnitz, schliesslich Posen und Temes- 
var nur im Sönimcr) zählen, und jene, welche Lattensitze nur 
theilweise verwenden; hierher gruppiren sich 15 Bahnen 
(Cassel. Breslau. Hannover, Ingolstadt, Waldenburg. Rappolts 
weder, (iraz. Leipzig. Dresden mit 34 Wagen. Eisenlwrg 
Crossen die offenen Wagen, Kremstlialhahn und Wutha Ruhla 

I nur 3. Cl., Taviers-Embresin und Mailand-Gorgonzola-Vaprin. 
sowie Conio-Fino-Samnno nur die 2. Classe). 

Rohrgefieehteitze sind von (5 Bahnen eingeführt (Breslau, 
Stuttgart, Wutha Ruhla, Kopenhagener Pferdelmhn und Stettin 
die Sommerwagen, Haag-Schevcningen in der 2. Classe) 

Ganz eiserne Sitze, mit perforirtem Blech versehen, weisen 
4 Bahnen auf (Arad gänzlich, Budapest und Leipzig theil- 

, weise, (iraz nur die Plateausitze). 

Mit festen Polstern, welche grösstenteils Plüschüber- 
zug hal>en, sind ausgestattet 15 Bahnen und zwar: Wies- 
lieiden, Kremsthalbahn 2. Cl. , Taviers-Embresin nur der 
Galawagen. Waldenburg und Rappoltsweiler, sowie Eisenberg- 
Cmase» 2. Cl., firtwse Berliner Pferdebahn im Winter alle. 
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Uetenen-Torncach und Budapp thcüweise mit Leder, Tuch 
und Plüsch, Turin Moncalieri und Turin-Gamno, Leipzig theil- 
weiac, Dresden im Winter, Haag-Scheveningen, Arnheim und 
Stettin im Winter. 

Lono abnehmbare Polster, welche meistens im Winter 
eingelegt werden, sind im Gebrauehe bei 16 Bahnen (Cassel, 
Breslau, Hannover, Stuttgart, Ingolstadt, Posen. Kopenhagener 
Pferdebahn, Temesvor, Graz, Mailand-Mouza , Leipzig und 
Wutha-Ruhla in der 2. ( lasse und in den 1, Wagen-Classe der 
Bahnen: Tavicrs-Einbresin, Metz, Maiknd-Gorgonzola ■ Vuprio. 
Como-Fino Saronno) 



Kustengerippe. Der überwiegend grösstc Theil der 
Strassenbahnen besitzt ausschliesslich Wagen mit ganz 
hölzernem Kastengerippe. Ganz eiserne Kastengerippe 
sind nur wenig verbreitet und die aus Eisen und Holz 
bestehenden gemischten CYmstructionen sind nur spBrlieli 
anzutreffen; Teakholz, welches vereinzelt angewendet ist, 
hat sich vorzüglich bewahrt. 

Täfelung. Holztäfelungen der Wagenkasten sind 
häufig angewendet und ist hierzu sowohl liartcs als auch 
zuweilen amerikanisches weiches Holz verwendet. 

Bevorzugt ist jedoch die äussere Eisenblech-Täfe- 
lung, welche auch )ici Holzverschalung mehrfach vor- 
kommt, grösstentheils jedoch nur über das Kastengerippe 
gespannt ist. 

Pappe. Carton fer, wird ids Täfelungsmaterial seltener 
gebraucht; es hat sich theilweise nicht Währt. 

Fussboden. Glatter Bretterfussboden ohne weiteren 
Belag ist sehr oft anzutreffen, am verl>reitetsten ist jedoch 
die Benutzung von wegnchmbnrein Lattenrost, welcher 
zumeist lilos a\if den glatten Bretterfussboden und bei 
einigen Balmen ül>er Wachstuch oder Linoleum gelegt vor- 
kommt, oder auch nur bei feuchtem Wetter eingelegt wird. 

Wachstuchbelag des Fu>slK>dcns ist zumeist in der 
l. Ciasse angebracht. 

Mehr verwendet als diese sind Kautschukteppiche, 
seltener findet man Matten oder dickere Kohrteppichc mit 
Strohunterlage für den Gebrauch im Winter. 

I) a c h. Was da 1 « Dachbcdeckungsmatcrial anbelangt, 
so wird alleinige Bretterdeckung mir wenig angewendet, 
ebcOM die rcberspnnnung des Daehgorippes mit wasser- 
dicht angestrichenem Segeltuch allein, dagegen wird letz- 
teres mit Vorliebe auf Bretterbedeckung ge>pannt um! ist 
diese Art des Haches am allermeisten anzutreffen. Spär- 
lich kommt Sehwarzblech- oder Zinkblech-Eindeckung auf 
Holzsehalung vor. 

Eisenblech- sowie Kupferblech-Eiudeckung ohne Ver- j 
schalung ist nur ausnahmsweise vorhanden, auch findet 
sich Daeh|>appe nur vereinzelt im Gehrauch. 



Fenster. Die Fenster sind grösstentheils so ange- 
bracht, dass sie durch Herahlassen zu öffnen sind, 
nur ausnahmsweise durch seitliches Verschieben ; Wagen 
mit durchaus feststehenden Fenstern, welche nicht geöff- 
net werden können, haben eine grosse Verbreitung gefun- 
den, und sind diese Wagen stets mit einem Ventilation*- 
Dachaufsatze versehen, an welchem seitlich schmale 
bewegliche Fenster zur Lüftung angebracht sind. Diese 
Einrichtung mit feststehenden Fenstern hat sich nicht voll- 
kommen bewährt, indem es vorkam, dass wegen unerträg- 
licher Hitze einige dieser Fenster durch bewegliehe Jalousien 
ersetzt werden mussien. 

Fenstervorhänge sind häufig angewendet, auch zum 
Herablassen eingerichtete Jalousien sind nicht selten. 
Sonunerwagen mit Lcinen-Roulcaux an den I>angseiten 
kommen sehr selten vor. 

Thttren. Wendethürcn haben nur 2 Bahnen, wäh- 
rend theils Wendethürcn theüs Schiebethüren häufiger vor- 
handen sind, und finden sich Wendethürcn bald nur an den 
Stirnwänden, bald nur in den Scheidewänden angebracht. 
Im Allgemeinen sind Schiebethüren weitaus am häufig- 
sten angebracht. 

Sitze. Glatte Hulzsitze sind beinahe ebenso verbreitet, 
wie die Sitze mit festen oder losen abnehmbaren Polstern, 
welche letztere meistens im Winter gebraucht werden 
und sich hie und da blos in der 1. Classc vorfinden. Die 
Polster sind grösstentheils mit Plüsch, seltener mit Ix>der 
überzogen. Die Holzsitze bestehen oft aus geschweiftem 
und perforirtem Fournier. Die grösste Auwendung haben 
jedoch die Lattensitze, welche zumeist mit geschweiftem 
Gestelle versehen sind. Sitze mit Rohrgeflecht und ganz 
eiserne Sitze mit perforirtem Blech sind weniger im Ge- 
brauche. 

Frage 65. 

In welcher Weise erfolgt die Anspannung eventuell 
die Kuppelung der Wagen? 

l'eher die Art und Weise der Anspannung haben nur 
22 Bahnen '«-richtet, worunter 10 Bahnen (Breslau, [vergl. 
Fig 7. Taf. XVIII] Hannover, Posen, Uetersen-Tornesch, Stettin, 
Lübeck, Köpenhagencr Pferdebahn. Dresden, Chemnitz und 
Metz) mittelst Bolzen und an der Deichselstange angebrachte» 
eiserner Ortscheite oder Laschen, andere 6 Iiahnen (Wiesbaden, 
Ingolstadt, Danzig, Graz, fvcrgl. Fig. 1—3, Taf. XV] Mailand- 
Monza, Königslicrg) mittelst Zuphakcn, in welchen die mitZugs- 
striingen versehene Wange gehängt wird, die Anspannung 1k- 
werkütelligen. 

Erwiihnenswerth ist die Mittbeütmg der Ko|tcnhagener 
Pferdelwihn. welche keine Wagenstange anwendet, weil diese 
für die Pferde unbequem sei. 

Eigenthüniliche Kuppelungen hals-n 7 Bidinen : Walden- 
burg. Rapi>o]tsweiler, Wülfel-Döhren und Strasburg nach 



Digitized by Google 



102 



System Brown (steift Kuppel, nach Zeichnung Fig. 6 U. 7, 
Taf. XXI\ Haag-Scheveningen mich Fig. '». Taf. XXI. Cassel 
nach Fig. 4 — 8, Taf. XXII. welche sämmtlich zugleich Stoss- 
und Zugvorrichtung sind, dann Turin-Moncalteti nach System 
Gmndona. 

Kcttcnkuppelung haben 2 Bahnen (Itzeh<>e-Ij»gerdorf 
und Eisenberg-Crossen nur l>ei offenen Wagen). 

Kuppelungen, welche der liei gewöhnlichen Eisenliahnen 
eingeführten normalen Schraulienkuppelung und Nothketten I 
gleichen, find Wi drei Bohnen angebracht iKremsthalbahn, 
Taviers-Emhresin. Barmen-Elberfeldi. IM« Dampf-Strassenbahn 
Mailajul-tJorgonzola-Vaprio liat Centraibuffer mit Schrauben- 
kuppelung darunter . Fig. 4 und S, Taf. XV). 

Frage 66. 

Ist die Kuppelung resp. Stossvorrichtung eine dop- 
pelte oder eine einfache? 

Von <len 40 Strassenlicdinen haben » Bahnen die Frage 
nicht beantwortet, nämlich: Leipzig, Chemnitz, Arnheim, 
Lübeck. Königsberg, Palermo, Daiuig, Grosse Berliner Pferde- 
Iwhn und Ko|ienhagener Verst. Spurw., und haben folgende 
15 Bahnen keinerlei Kuppelung und Stnssvorrichtung in Ver- 
wendung, diese sind: Graz, Tricst. Mailand Monzu, Stettin, 
Temesvar, Arad, Budapest, Posen, Mannheim-Ludwigsliafen, 
Niederländ. Tratmvay, Bannen ■ Elberfeld , Metz, Ingolstadt, 
Wiesbaden, Uetersen-Tornesch. 

Doppolte Kuppelung haben (j Bahnen, die, je nach- 
dem sie zugleich mit doppelter Stoss Vorrichtung versehen 
sind oder nicht, in 2 Gruppen zerfallen; zu erstcrer zählen 
4 Bahnen ( JuiUaml-Gorgonzola-Vaprio, Como-Fino-Saronno, 
KremsthaHwhn und EisenWrg-Cnissen ); zu letzterer 2 Hahnen 
(Itzehoe- lügenlorf, Tavicrs Embresin). 

Einfache Kuppelung ohne Stossvorrichtung kommen I 
ls-i 4 Buhnen vor i Dresden, Breslau, Hannover, Stuttgart) und 
bei 8 Bahnen, welche zugleich mit einfacher StoKsvorrichtung 
— Centralbu ffern — versehen sind ( Turin • Moncalieri , i 
Taviers-Embrcsin, Cassel, Haag-Scheveningcn und nach System 
Brown: Waldenburg, Rappoltsweiler, Wülfel-Döhren und Strasw 
bürg, welche letztere 0 Bahnen Ccntralbuffcr und Kuppelung 
in einer Vorrichtung vereinigt enthalten}. 

Fräse 67. 

Sind die Wagen mit elastischer Zug- resp. Stossvor- 
richtung versehen, eventuell von welcher Art sind 
diese? 

Die elastischen Zugvorrichtungen ohne Stossvorriehtungen 
sind bei Iii Bahnen in Verwendung und werden nach dem 
elastischen Mittel unterschieden: 1. Zugvorrichtung mit 
(Juni mi ringen, Gummioylindern «1er Ballen, und 2. solche 
mit Volutfedern aus Stahl. Zu ersteren zählen 12 Bahnen 
(Leipzig nur Einspänner, Dresden, Chemnitz, Stettin, Stuttgart, 
Danzig, Metz, GMsel, Breslau, Ingolstadt, Wiesbaden, Krems- 
thalhahn 1 . Zur zweiten Serie (mit Volutfedern) rangiren sich 
Ii Bahnen (Ko|M>nhagener Pferdebahn, Hannover, Uetersen- | 



Tornesch). 4 Bahnen (Arnheim, Niederländ. Trainway, Mann- 
heim-Ludwigshafen, Barmen-Elberfeld) liaben über das ela- 
stische Material keine Mittheilung gemacht. 

Elastische Zug- und Stossvorriehtungen linden 
sich Wi 8 Bahnen und zwar sind diese 1. zugleich mit 
der Kuppelung in einer einzigen Vorrichtung vereinigt an- 
gewendet und mit Gummiringen versehen bei 5 Bahnen : 
(Haag Seheveningeii, Waldenburg, Rappoltsweiler, Wülfel-Döh- 
ren und Strassburg) und 2. Zug- und Stoss Vorrichtung an den 
Wagen separat angebracht und vorwiegend mit Spiralfedern 
versehen, bei 3 Bahnen (Mailand-Gorgonzula-Vaprio, Eisenhorg 
Crossen, Wutha-Ruhla). 

Elastische Stossvorriehtungen allein (Und keine 
Zugvorriehtungen) stets mit Volutfedern versehen sind ange- 
bracht bd 4 Bahnen (Como-Fino-Saronno, Turin-Moncalieri, 
Kremsthalhahn, Taviers-Embrcsin); 7 Bahnen (Leipzig Zwei- 
spänner, Lübeck, Graz, Triest, Mailand-Monza, Budapest, 
Posen) sind weder mit einer elastischen Zugsvorrichtung noch 
mit Buffer versehen. 

Elastische Zugvorriehtungen sind ziemlich verbreitet 
und zur Schonung der Pferde nothwendig; dieselben sind 
häutiger mit Gummiringen als mit Volutfedern aus Stahl 
versehen . 

Die mit dem Centralbuffcr vereinigte Zugvorrich- 
tung und Kuppelung nach System Brown, welche bei eini- 
gen Bahnen vorkommt, ist mit Gummiringen versehen. 

Frage 68. 

Ist die Bremsvorrichtung derart eingerichtet, das* 
beide Achsen gleichzeitig gebremst werden? 

3« Bahnen hul.cn terichtet, dass alle 4 Räder gleichzeitig 
gebremst werden können und zwar Cassel, Breslau, Han- 
nover, Ingolstadt, Kremsthalhahn, Taviers-Embresin. Walden- 
burg. Rappoltswciler, Strassburg, Barmen Elberfeld, Metz. 
Wutha-Ruhla, Osenberg-Crossen , Danzig, Grosse Berliner 
Pferdelmhn, Uetersen-Tornesch, Ko|s>nhagener Pfenlelwbn und 
Kopenluigener Vorstädte Spurw., Niederländische, Temesvar, 
Budapest, Como-Fino-Saronno, Turin-Moncalieri, Graz, Triest, 
Mailand • Mnnza , Palenno, Leipzig, Dresden, Chemnitz. 
Haag -Scheveningen , Itzehoe-I^igerdorf, Lübeck, Stuttgart, 
Mannheim-Ludwigshafen und Stettin. Hierbei ist hervor- 
zuheben, dass diese Einrichtung nur bei den neueren Wagen 
der Hannoverschen Pferdebahn und nur bei einem Theile 
der Wagen der Strassburgcr, Danziger (mir Einspinnet) und 
Buda{>ester Strassen bahn getroffen ist; dass fenier lx-i den 
mit 2 Drehgestellen versehenen vierachsigen Wagen <ler 
Kremsthalhahn (nur an den Imperial wagen) und der Eisen 
bahn Eisenberg-Crosscu nur die zwei Achsen eines Drehgestelles 
mit Bremsen versehen sind. 

Wagen, an welchen nur eine Achse gebremst wird, 
kommen l>ei 10 Bahnen vor (Hannover, Wiesbaden, Strass- 
bürg, Danzig, Po»en, Grosse Berliner Pferdebahn. Arad, Buda- 
pest, Mailand Gorgonzola-Vaprio und Arnheim). 
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Bei den aehträderigen Tracks der Wülfel -Dührener 
Strassenhahn ist die eine Endachse mit einer besonderen 
Bremsscheibe und Bandbremse versehen. (Siehe Fig. 14 u. 15 
auf Taf. XV.) 

Im Allgemeinen ist die Einrichtung getroffen, dass 
beide Achsen der Wagen gleichzeitig gebremst werden. 

Bei den mit 2 Drehgestellen versehenen vierachsigen 
Wagen können in der Regel nur beide Achsen eines Dreh- 
gestelles gleichzeitig gebremst werden. 

Geringer ist die Zahl der Wagen, an welchen nur eine 
Achse gebremst wird, und sind dies altere Construetionen. 

Frage 6». 

Wirkt die Bremse einseitig oder auf beide Seiten 
den Rades und wirkt dieselbe auf beide Rader 
einer Achse oder nur auf eines derselben? 

Bei 33 Straseenbahnen (I«eipzig, Dresden, Chemnitz, Haag- 
Schevcniugen , LttWk, Stettin, Mailand -Gorgonzola-Vaprio, 
Turin-Moncalieri, Graz, Triest, Mailand Monza, Palermo, Temes- 
vnr, Arad, Budapest, Grosse Berliner Pferdebahn, Uetersen- 
Tornesch, Kopenliagener Pfcrdclnahn, Ko|ienhagener Vorst. 
.Spurw.. Niederländ., Waldenburg, Rappoltsweiler. Strassburg, 
Barmen- Elberfeld, Metz, Eiscntierg- Crossen, Wutha-Ruhla, 
Cassel, Rreslau, Ingolstadt, Wieslaulen, Kremsthallahn, 
Taviers- Einbrcsin) sind die Bremsklötze blos einseitig auf 
die Rüder thätig (diese Dis^nition ist l>ei .1er Eisenl*hn 
Einberg- Crossen nur an den offenen Wagen getroffen). 
Auf beide Seiten des Rades wirkt die Bremse blos liei 5 
Bahnen, nämlich: Itzehoe Lügerdorf, Como-Fino-Saronno, 
Danzig, Mannheim-Ludwigshafen und Eisenherg-Crossen (bei 
letzterer nur l>ei den geschlossenen Wagen). 

Bei allen angeführten Bahnen übt die Bremse ihre 
Thiitigkcit stet« auf beide Rüder- derselben Ach» aus. 



Die Bremse wirkt im Allgemeinen nur auf eine Seite 
des Rade* und bei nur wenigen Bahnen auf beide Seiten 
des Rades. 

Frage 70. 

Kann die Bremse gleichzeitig von beiden Perrons 
aus gehandhabt werden? 

Die Bremse kann von beiden Perrons ans gleichzeitig 
gehandhabt werden bei 30 Bahnen (Cassel, Breslau. Hanno- 
ver. Wieshaden , Waldenburg, Rapjwiltsweiler , Stnuwborg 
theilweise. Barmen • Elberfeld , Metz, Danzig, Grosse Berliner 
Pferdebahn, Stuttgart, Mannheim- Ludwigshafen, Uetersen- 
Tornesch, Koj>cnhagciicr Pferdebahn und Vorst. Spurw.. 
Temcavar, Arail. Buda|>est, MBiland-Gorgonzola-Vaprio, Turin- 
Moncalieri, Graz, Triest, Mailand-Monza, Palermo, I^ipzig. 
Dresden. Chemnitz, Haag-Scheveningen, Lübeck). Nur von 
einem Perron aus liei 9 Buhnen (Ingolstadt, Krcmstlmlliahn. 
Taviers Embrcsin, Eisenberg- Crossen. Wutha -Ruhla, Nieder- 
ländische, Como-Fino-Saronno, Amheim, Stettin} 



Frage 71. 

Aus welchem Materiale bestehen die Bremsklötze (aus 
Holz, Gusseisen, Schmiedeisen oder Stahl etc.)? 

Hölzerne Bremsklötze öfter aus Pappel- oder Tannenholz 
halten 10 Bahnen angewendet und zwar an nur einem Theile 
des Wagenparkes bei 4 Bahnen (I>eipzig, Budai>cst, in Danzig 
nur die Zweispänner, in Hannover nur die ältere Construction). 
und durchgehends an allen Wagen bei 6 Bahnen (Stuttgart, 
Itzehoe- Lägerdorf. Temesvar. Arad, Taviers -Embresin und 
Mailand-Monza), bei letzterer Bahn erst neuesten.« anstatt der 
früheren gusseisemen Klötze eingeführt. 

Bei 29 Bahnen stehen gusseiserne Bremsklötze, zu- 
meist aus weichem Guss, seltener aus Hartguas, in Verwen- 
dung, und zwar nur an einem Theile der Wagen hei 5 Bahnen 
(Leipzig, Triest, Budapest, Hannover und in Danzig an den 
Einspännern) angebracht; und durchgehends gebraucht bei 
25 Bahnen (Dresden, Chemnitz, Haag-Scheveningen, Lübeck, 
Stettin, Mannheim-Ludwigshafen, Mailand-Gorgonzola-Vnprio, 
Como-Fino-Saronno, Turin-Moncalieri und Turin-Gaasino, Pa- 
lermo, Grosse Berliner Pferdebahn, Posen, die beiden Kopen- 
hagener, Niederländische, Strassburg, Bannen-Elberfeld, Metz. 
Eisenberg-Crossen, Wutha-Ruhla, Cassel, Breslau, Ingolstadt, 
Wiesbaden, Kremsthalhahn). 

Gussstählerne Bremsklötze halten 4 Bahnen (Arnheim, 
Waldenburg, Mannheim-Ludwigshafen und Rap|K>ltsweiler) und 
solche aus Schmiedeisen kommen bei 2 Bahnen in Verwen- 
dung und zwar in Graz durchwegs und in Triest theilweise. 



Hölzerne Bremsklötze sind viel weniger im Gehrauche, 
als solche von GusseL*en, wozu weicher Guss, zuweilen 
auch Hartguss angewendet wird. An einem Orte wurden 
gusseiserne- durch Holzbremsklötze ersetzt, 

Gussstfiblerne und schmiedeiserne Bremsklötze sind 
nur vereinzelt anzutreffen. 

Frage 72. 

Wie ist der Mechanismus der Bremse beschaffen? Ist 
diese der Hauptsache nach eine Hebel-, Schrauben-, 
Ketten- oder andere Bremse? Sind coutinuirliche 
Bremsen vorhanden? 

Kettenbremsen sind bei 32 Bahnen angewendet und zwar 

durchgehends an allen Wagen bei 25 Bahnen (Cassel, 

Breslau. Ingolstadt, Wiesbaden, Strasburg, Bannen-Elberfeld, 

Metz, Grosse Berliner, Posen, Uetersen-Tornesch, lieide Kojten- 
liagener. Mailand-Gorgonzola-Vnprio. Graz, Triest, Mailand 
Monza, Palermo, Dresden, Chemnitz. Haag-Scheveningeti, 
I Arnheim, Lübeck, Stettin, Mannheim-Ludwigshafen und in 
HannoverX 

Theilweise sind Kettenbremsen angebracht hei 7 Bahnen 
und zwiir liei der Krcmsthalhahn, Waldenburg und Rap]>olts» 
weder an den Personenwagen, Eisenlierg- Crossen hei den offenen 
Wagen, Danzig nur lxi den Einsjiännern, und in Budapest 
und Leipzig. 
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Hebelbrcmsen sind nur bei 2 Bahnen (Nicderländ. 
Trsmway und Temesvar} eingeführt. Theilwcise sind Hebel- 
bremsen auch bei den Güterwagen der Kremsthallmhn , Ta- 
viers-Emhresin, Rappoltsweibr und Como-Fino -Saronno ein- 
geführt. 

Schraubenbremsen kommen durchwegs Ui 3 Bahnen 
(Stuttgart, Turin Monealicri und Itzehoe Ligerdorf) vor. 8 
Bahnen als Hannover an den älteren Constroctionen, Tariere- 
Etnbresin, Waldenburg. EisenlicrgCrosscii. Budapest, Leipzig. 
Como-Fino -Saronno halten theilweisc Sehraubenbremsen in 
Verwendung. 

Mit continuirlichen Bremsen ist unter den 40 Bahnen 
nur eine: die Wutha-Rübker Bahn und zwar nach dem 
System Heberlein verseilen. Von diesem wird besonder* an- 
gerühmt: 1. dass sämmtliche Bremsen blos vom Licomotiv- 
führer bedient werden, 2. dann In-i ZugtnMinungcn <ler ab- 
gerissene Theil sich selbstthätig bremst, und 3. können fremde 
Wagen eingeschaltet wenlen, ohne Beeinträchtigung der Brema- 
wirkung. 

Die meiste Verbreitung hat die Ketten bremse ge- 
funden, welche bei vielen Bahnen an allen Wagen »ge- 
bracht ist. In zweiter Linie ist die Schraubcnbremse und 
die hie und da vorkommende Hebolhremse angewendet. 
Von continuirlichen Bremsen ist nur die Hcberlcm'schc 
Angegeben. 

Frage 73. 

Wie ist die elastische Verbindung zwischen Achsen- 
lager und dem Untergestelle hergestellt, und aus 
welchem Materiale besteht dieselbe? 

Blattfedern haben 11 Bahnen in Anwendung: Itzehoe- 
liigcrdorf, Lübeck, Como-Fino- Samnno, Turin • Motiealicri, 
Mailand-Monza. Arad, Wnlclenburg, Eisenberg-Crossen, Wutha- 
Buhla, Krcmsthalhahu, TavicrsEmbresin) und 4 Bahnen nur 
an einem TheUe des Wagenparkes ; Mailand -Gorgonzola-Vaprio, 
Rapi»oltsweiler, Temesvar und Budapest. 

Spiralfedern hat an siimmtlichen Wagen nur die Strass- 
burger Tramway, wiibrend diese theilweise l*i folgenden An- 
stalten im Gebrauche sind : Leipzig, Mailaml-Gorgonzola-Vaprio, 
Temesvar, Budapest, Rapjmltsweiler und Hannover. 

Mit Kautschukcylindcrn versehene Wagen kommen 
23 Bahnen vor (Dresden, Chemnitz, Haag- Scheveningen. 
Arnheim, Stettin, Graz, Triest, Palermo, Kanzig. Grosse Ber- 
liner Pfprdclmhn, Bosen, Uetersen Tornesch, Stuttgart, Mann- 
heim-Ludwigshafen, beide Koi>enhagLiier, Nicderländ. Tram- 
way. Barmen -Ellierfeld, Metz, Cassel, Breslau. Ingolstadt. Wies- 
baden) und nur theilweise angewendet sind di. se bei 3 Bah- 
nen (Leipzig, Budapest, Hannover). 



Als Trugfedern zwischen Achsenlager und Wagengc-stellc 
sind grüsstentheils Kuut-schukcylinder in Verwendung. 
Blattfedern sind nicht in diesem Maasse angewendet und 
kommen Spiralfedern am wenigsten vor. 



Frage 74. 

Wie hat sieh die Federung bewährt? 

Mit Ausnahme der nachfolgend anzuführenden Buhnen, 
welche ein besonden-s Gutachten abgeben, üuasem sich alle 
übrigen Bahnen bezüglich des Erfolges ihrer Federungen in 
günstiger Weise. 

Inslicsoiidcre theilen bezüglich der Blattfedern mit: 
die Bappoltsweiler Strassenbahn , dass diesell>en auch für 
Personenwagen vorzuziehen seien; die Budapester, dass sie 
sieh ganz vorzüglich bewährten; die Mailaud-Gorgonzohu r. dass 
sieh die Blattfedern Iwsser liewährten als die Spiralfedern: 
die Teniesvarer. dass einzelne BliilUrbrüche nur in Folge 
schlechter Stossverbindungen des OWbaues verursacht wenlen 

Betreffend der Kautsehukcylinder winl hervorgehorjon 
von beiden Ko|>enhagener Trnmways. dass die daxclliet ver- 
wendeten amerikanisehen Kautsehukcylinder sich vorzüglich 
bewährten und eine Hauer von 4—5 Jahren aufweisen; der 
Breslauer Strassenbahn. dass dicsell>en im Winter an Elasticitiit 
verlieren; BühHewUeh Haag Scheveningen musste die Kaut- 
schukfedern durch Stahlfedern ersetzen 



Die Blattfedern Imln-n sieh im Allgemeinen am besten 
bewahrt. Weniger bewahrten sieh die Spiralfedern; die 
Kautsehukcylinder nur bei guter Qualität derselben. 

Frage 75. 

Welche Fabriken haben die Wagen angefertigt* 

Die wichtigiren Firmen der Wagenfabriken sollen der 
besseren Orientirung halber nach den Lindern, wohin sie die 
Wagen zumeist lieferten. — Deutsehland. Niederlande, Däne- 
mark, Oesterreich- Ungarn und Italien — al>gesondert an- 
gegeben werden. 

Für Deutschland lieferten gniwstentheils : P, Herbrandt 
«fe Co. in Ehrenfeld hei Göhl für U Bahnen (Leipzig. Dresden, 
Chemnitz, Breslau. Gntsse Berliner Pferdeliahn, HannoverX 
Xoell sehe Waggonfabrik in Würzburg für ;S Buhnen (Chem- 
nitz, Stettin, BreslaiO, F Gnims in Hamhurg für 3 Bahnen 
(Leipzig, Danzig und Grosse Berliner Pferdebahn'!, die Schwei- 
zerische [ndustrv 1 "-• :i-'la't in Neuhausen für :*. Bahnen 
(Strnssbnrg, Waldenburg. Bap]s)lUweileri. die Waggonfabrik 
in Ludwigshafen und die Wagenfabrik in Würzburg für 
I 4 Bahnen (Metz, Mannheim I.udwigshafen. Grosse Berliner 
Pferdebahn, Posen), Maschinenfabrik Esslingen für die Stutt 
gaHer Pferdehahn, J G. Krill &Co. in Philadelphia für 3 Bahnen 

1 Dresden, Grosse Berliner Pferdclu/ihn, Hannover', The Starbuck 
Co., Car k Wagon LI in Birken head für 2 Bahnen ( Dres- 
den. CasseP. Ch. Evrarrl in Brüssel für 3 Bahnen Bornien- 
Elberfeld, Metz. Wieslnadcn). Societe anonyme in Nivelles für 

2 Bahnen iTaviers-Embresin und Barmen-Elbcrfeld). 

Thielemann. Eggena & Co. in Cassel für 2 Bahnen (Eisen- 
ls-rg ■Crossen, Wutha-Ruhla), Gebrüder Hoffmann in Bn-slau 
für die Bn*lauer Stnissenbahn, Skandia in Randers in Jüt- 
land für die Lülieeker Bahn 
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Merrywcathcr * Sons in I>ondon für die Casseler, Hughes 
in I -< m m .r» .iif-'li für die Hannoversche Pferdeliuhn, J. Stc- 
phenson in New- York für die grosse Berliner Pferdehahn. 

Kür die Niederlande wurden geliefert von der kimig 
liehen Waggonfabrik den J. J. Beynes in Haarlem fiir 3 Bahnen 
(Haag Scheveningen, Amheint und Niederländische Strossen- 
Dahn). 

Nach Dänemark wurden Wagen angefertigt von» Rowan 
und Skandia in Randers (Jütland) für die Uetcrscn-Tomescher, 
Kopenhagener Vorstädte Spurweg- Ges. und die Kopenhagener 
Pferdebahn, deren ältere Wagen aus Amerika und England 
(Birkenhead) liozngen, die neuesten »her in der eigenen 
Werkstatte angefertigt wunlen. 

Kür Oesterreieh-l'ngarn find Tramwaywngen gebaut 
worden von J. Weiten in Gnu für 8 Bahnet) (Graz, Tricut 
und Bu.lopcsC, von Joh. Spiering und' der Waggonfabrik 
in Simmering in Wien für 2 Bahnen (Temesvar, wosell«! 
in eigener Werkstatte reconstruirt, und Hudaj«-st grossten- 
theils). von C. Milde in Wien naeh Arad, für welche Bahn 
auch die Wagen- und Stnisseidwhnlinii-Unternchniutig in 
Wien und Pest Wagen lieferte. Ch. Evrard und Sieiete metal- 
li.pio in Brüssel für Triest und die Noell'schc Waggonfabrik 
in Würzburg für die Krcmsthalhahn, 

Kür Strasscnhahnen in Italien wurden Wagen gelmut 
von Ch. Kvrard in Hrüssel für 2 Bahnen (Turin Moiu-alieri 
und Turin-Gossino und Moiland-Monza 1 . von >f< <r» 1 Thil>eaut 
in Paris fiir 2 Bahnen (Mailand-GorgonzolaVaprio und Mai- 
land-Mona"!, Keliee Gnmdonn in Mailand für 3 Bahnen (Turin- 
Monealieri, Mailand Monza undMaiInnd-Gorgon*ola-Vaprio\ von 
der Maschinenfabrik Emil Kessler in Esslingen für die Stnifscn- 
Imhn Como-Pino-Saronno. J. G. Krill »v. Co. in Philadelphia für 
die Buhn Mailand -Mona, welche auch mehrere Wagen (10) 
in der eigenen Wcrkstiitte haute bs-ati in Turin für die 
Bahn Turin Moncnlieri. 

In Deutschland wurde.) die meisten Stmssenbalmen 
von deutschen Kahriken mit Wagen versorgt, unter welchen 
l>esotulers die Waggonfabrik von P. Herbrandt tfc Co. in 
Ehrenfeld bei Colli, sodann die Noell sehe Waggonfabrik 
in Würzburg und die Waggonfabrik in I.udwigshafcu <len 
regsten Antheil nahmen. Fernere nennenswerthe ausländ. 
Firmen, welche noch für deutsehe Stru*«cnhahncn Wagen 
gebaut halten, sind in Belgien: Ch. Evrard in Brüssel; in 
England: The Starbuck & Co. Ld. in Birkenhead und 
Merryweather tfc Sons in London; in Amerika: J. G. Krill 
«fe Co. !u Philadelphia unil J. Stophenson in New- York, 

Die Strasfenl »ahnen in den Niederlanden bezogen ihre. 
Wagen aus der kgl. Waggonfabrik vi >n J. .1. Bayncs inllaarleni. 

Für Dänemark sind die meisten Wagen von der Fabrik 
Rowan und von Skandia in Handera in Jütland. 

In OesteiToich Ungarn sind die Wagen der meisten 
Straf .«enbahnen im Inlande hergestellt, von J. Weitzel- in 

Orit»n P\r r.lwili»llnwv«i'ii. VIII. Sn|.[i!.mui]Hi»tnl 



Graz und von Joh. Spiering und der Waggonfabrik zu 
Simmering nächst Wien gebaut. Weniger verbreitet sind 
Wagen der Wagen- und Strassenbahnbau-Unternehmung 
in Wien und Pest, so auch die aus Belgien von Ch. Evrard 
und der Societe" mctallique in Brüssel. 

Für italienische Bahnen bauten zumeist Feiice Gron- 
dona in Mailand, weniger Locaii in Turin, vereinzelt 
wurden Wagen in eigener Werkstatte und vom Auslande 
j mehrfach von Ch. Evrard in Brüssel, Morel Tin bettut in 
Paris, schliesslich einige Wagen von J. G. Krill in Phila- 
delphia und Emil Kessler in Esslingen hergestellt. 

Frage 7«. 

Welche Preise werden für die Wagen bezahlt? 

Betrachten wir zunächst die Kosten der Personen- 
wagen, welche von 32 Buhnen angegeben wurden — 2 
Bahnen halten ül>erhaupt keine Personenwagen und S Mahnen 
hal>cn sich über die Kosten nicht geäussert (diese sind: Han- 
nover. Kreinsthallwhn, Toviers-Embrcsin, Wutha-Buhla, C'omo- 
' Fino-SariHino. Palermo. Dresden und Konigsliorg) — so int, 
um einen Maassstab der Bcurthcilung dersellien zu gewinnen, 
vorerst eine Trennung der Bahnen, welche durchwegs ganz 
eiserne Wagen -Untergestelle haben, von den übrigen vorzu- 
nehmen und wollen wir in Widen Fällen die Kosten der 
geschlossenen und die der offenen gesondert anführen. 

Die Anschnfl'ungskiwten der geschlossenen Iini>erialwugcn 
mit eisernem Untergestelle varnren pr. Stück zwischen den 
Grenzen von 32SO — 7*20 R.M. und kosteten diese von 3280 bis 
6000 R. M. l»ei 2 Bahnen (Waldenburg [0,75" Spur] und 
GroaM Berliner Pfcrdcb.1; von 5250— 7*20 K M bei 3 Badinen 
(Danzig, Eisenln rg Crossen und HaagSehevcningcn); die gc- 
schlixssenen Wagen ohne Imperüd von 3000 — 4000 R. M. 
und zwar von 3(N>0— 3400 R. M. l»-i 3 Bahnen (Stmssburg, 
Breslau und Budapest i, und 3SH15 für die Arnhcimer Pferde 
lmhn-Gcs. Die Kosten der offenen Wogen mit eisernen Unter- 
gestelle stellen sieh von 2800— 3000 R. M. hei 3 »ahnen 
(Eiscnbcrg-Crosscn. Breslau und Grosse Berliner Pferdebahn). 

Was die Kisten der mit hölzernen Untergestellen 
versehenen Personenwagen anbelangt, lassen wir zunächst 
die der geschlossenen Imperial wagen und der mit 2 Dreh 
gcstcllcn versehenen aeliträderigcn Wagen in aufsteigender 
Reihenfolge gruppirt folgen: 

IHese Kosten ls-wcgen sieh zwischen 32SO und ötiOO R. M. 
bei ö Ridmen und zwar von 32*0 3<iltl R. M. bei 3 Bahnen 
(Rappertsweiler achtriiderige Plottfonnwngcn. Kopenhagener 
Pferdebnhn und Kopenhagener Vorstädte Spurweg- Ges.); 
8950 — 5130 R. M. für die zweietagigen Wagen der Stull 
gnrtcr Pferdebahn und 4S00 n sp. $600 für 2 Bahnen tTurin- 
Moncalieri n-sp. Mailand-Mona). 

Die Kosten der übrigen geschlossenen Wagen schwanken 
innerhalb der Grenzen von 2200— 5200 R. M , je nach An- 
zahl der Sitze und der Ausstattung. Die Wagen der Posener 
Bahn kosteten ca. «000 R. M. Sie betragen von 2200 bis 

u 
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R. M. 1(ei 7 Bahnen (Rappoltsweiler, Tri<*t theilweise. 
Metz, Ingolstadt, (Jraz, Chemnitz, Kopcnlmgemr Vorst.}; von 
3000—4000 R. M. liei !> Buhnen (LüWk, Bnrmcn-Elberfekl, 
Stettin, Stuttgart [kleine IVrsoncnwagcn]. Turin- Moncalieri, 
Tcim-svar, Mailand-lJorgoiizola-Vaprio theilwcisc, Kopenhagener 
Pferdelmhn, Arn«!:; von 4000— 5200 R. M. bei 7 Buhnen 
Leipzig, Wiesbaden, Ni«derliin<lisehc Trumway, Cassel, Trieft 
theilweise, Budu|iest, Mailand-Gorgonzola-Vnprio). 

Die offenen Wagen mit Holz-Untergestelle kosteten 
zwischen 1700 und 3050 R. M. mit Ausschluss der Uttum 
Wagen der Buhn Mailand -Gorgonzola-Vaprio. welche auf 
4000 R. M. zu stehen kamen. 

Die Ansehaffungskosten betragen von 1700 — 2100 R. M. 
K-i 5 Italinen (Cassel, Triest theihveise, Metz, Graz. Turin- 
Monealieri); von 2350 — 3050 l>ei !> Buhnen (l.iiWk, Ingol- 
stadt, BudaiK-st, MnilandGorgonzola-Vaprio, Mailand- Monza, 
Anid, Leipzig. Wiesbaden, Trügst theilweisei. 

Um einigermassen ein Urtheil über den relativen 
Werth der Wagen zu gewinnen, ist das Verhältnis« zwischen 
der Anzahl der Sitzplätze und den Anschaffung>k<istcn der 
I. et reffenden Personenwagen in nachstehender taliellarischer 
Zusammenstellung ausgewiesen und sind in dersellien die 
Bahnen nach dir lins* des relativen Werthes der geschlos- 
senen IVrsonenwngen in aufsteigender Reihenfolge angeführt. 
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Wir finden, dass diese Werthe bei d(rn geschlossen'-!, 
Wagen zwischen der ungünstigsten Zahl 2,7 und der vortheil - 
haftesten 10,5 schwanken und zwar zwischen 2,7 — 3,9 in 
7 Füllen; von 4 — 4,8 in 12 Fallen; von 5—5,7 in 7 Fallen ; 
von ti— 0,6 in 5 Fallen; von 7,3—8,8 in 5 Fällen; von 
10,4—10,5 in 3 Fällen. 

Bezüglich der Kosten der Güterwagen, welche nur 
von « Bahnen ausgewiesen wurden, lassen sich diese wieder 
in 2 Gruppen zusammenstellen. 

Die mit eisernen Untergestellen kosteten von 1500 — ^(i"»» 1 
R. M. für 2 Bahnen (Ingolstadt und Waldenburg); 4Üe uiii 
hölzernen von 1050— 1500 R. M. für 4 Bahnen (Ingulsuul: 
theilweise. Rappoltsweiler, Niederländische Trnmway und 
Itzehoe- Lägerdorf). 

Dem hier elnnfalls Bedeutung beizumessenden relativen 
Werth der Gütenvagen d. i. «las Verhältnis* zwischen Maxi 
nial-Ijidcgcwicht und Anschaffungskosten derselben ist in 
untenfolgender Tabelle 
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Frage 77. 

-Sind Vorrichtungen am Wagen zur Entfernung von 
Schnee, Steinen und anderen Hindernissen ange- 
bracht und mit welchem Erfolge? 

Hierüber halten sich 20 Bahnen in bejahendem Sinne 
geäussert und 18 Bahnen bekannt gegeben, du.-* sie derartige 
Schutzvorrichtungen nicht angebracht halten. 

Besenurtige Bahiiriiumer wurden vor jeden Bade Itcfeatigt 
von 51 Bahnen, worunter Rohrlx-sen (> Buhnen angehen (Breslau, 
Hannover. Budapest, Stettin, Danzig und tintsse Berliner Pferde- 
ludin). Stahlltürstcn vor den RJUlern hat die Ingolstiidtcr 
Trainway versucht. Schienenräumer meist von Eisen wunlen 
angebracht von 4 Bahnen (Strasburg, Chemnitz, Putten und 
Niederländische Trainway). Schutzgchicnen aus starkem Eisen- 
blech und mit Holz annirt, längs der Bäder und vor diesen 
mit den Enden umgebogen und 7 cm über den Schienen 
halten 2 Hahnen angebracht (Kopenhagener Pferdelmhn und 
Budapestcr Straf senhnhn). I He Waldenburger Bahn hat soge- 
nannte Chusse-corns und 4 Bahnen (Rapjioltsweiler, Barmen- 
Klberfeld. Dresden uncl Amheiin) gelten nicht genügend 1k- 
schricliene S<-hutzvorrichtungen an. l'clper sehr guten Erfolg 
mit den Shutzvorriehtungen lH-richtcn S Halmen, darunter 
mit Rohrbesen 4 Bahnen (Breslau, Hannover, Danzig uro! 
Koftcnhagencr Vorst. Spurw.), mit Schienenräumern 2 Bahnun 
(Strassburg und Niederländische Trainway). Die Kopen- 
hagener Pferdebahn und andere Buhnen verkleiden diu Bäder 
mit Schirmen aus Blech, welche entsprechend aufgebogen 
sind. 

4 Bahnen (Hannover, Ingolstadt, Stettin und Niederlän- 
dische Trainway) betonen die Notwendigkeit der Befestigung 
der Schutzvorrichtungen an die Lagergehlnse zur Vermeidung 
des Schleifens. wegen dem Nicken des Wagenkastens. 

Nicht bewährt und deshalb entfernt wurden die Schutz- 
vorrichtungen l>ei S Bahnen (Ingolstadt die Stahlbürsten, 
Waldenburg die sogenannten Chassc-coq*-, Bannen ElIxrfeld 
und Arad verschiedene, in Chemnitz sind kleine Räumer 
weggebrochen). 

Frage 78. 

Wie hoch stellen sieh die Erhaltungskosten der 
Wagen pr. Jahr und pr. 1000 Kilom. Fahrt? 

Positive Angalten theilten hierültcr nur Di Bahnen mit, 
und ist zu entnehmen, duss die Erhalt ungskosten pr. Wagen 
und Jahr sehr variiren je nach der Betrielwdauer ftder Bahn- 
lunge und betragen im Minimum 25 R. M. bei der Rappolts- 
weder Bahn und im Maximum 000 R. M. bei der Strussen- 
hahn Mailand- Monza. 

Die Erhaltungskosten lx-trugen pr. Wagen und Jahr 
bis zu KM) R. M. bei 3 Bahnen (Ingolstadt, Rapitoltswcilcr 
25, Wiesbaden 100); von 133- - 1K0 Itei 3 Bahnen (Triest 
133, (iraz 180 und Metz ISO); von 230 — 250 B. M. Itei 4 
Bahnen (And 230, Mailand (torgonzola-Vaprio 240. Danzig 



250, Bannen Ellx-rfeld 250); von 360—400 R. M. bei 3 
Buhnen (Temesvar 3GÜ, Grosse Berliner Pferdebahn 300, 
Kopenhagener Vorst. 400); und schliesslich von 700 — SOOR. M. 
Itei 3 Bahnen ( Kopenlittgener Pfcrdeltahn 700, I>-ipzig 740 und 
Mailand -Monza 800). und motivirt die Ko|>enhagener Ifenle- 
bahn die hohen Krhaltungskostcn mit der grossen I-iinge der 
Hauptruut«. Die Stuttgarter Pfenlcltahn giebt für ihn' sämmt 
liehen (34) Wagen dk Unterhaltungskosten pr. Jahr mit OB. 
4000 R. M. an. 

Die Erhaltungskosten pr. Wagen um! 1000 Kilom. 
Fahrt wunlen von 3 Buhnen angcgelien und U-t ragen 12.S 
R. M. bei der Triester. 18.3 R. M. l»-i der Temesvan-r und 
21,1 R. M. bei der I>anziger Stnisscnltahn. Wegen der noch 
kurzen Bctjicbszeit haben sich kaum nennenswerthe Erhal 
tungsknsten ergeben hei 8 Bahnen (Waldenburg, Eisunlterg- 
Cnwsen, Posen, Uetersen-Tornesch, Niederländische, Chemnitz, 
Anthelm und Stettin), und 5 Bahnen halten dieselben mit 
Bestimmtheit noch nicht ermitteln können (Cassel, Breslau, 
Krcinsthalbahn, Wutha-Ruhla und Haag Scheven ingen). 



Die Erhaltungskosten der Wagen sind sehr verschieden 
und mit der Betriebsdauer stetig zunehmend und Ite trugen 
| 25—800 R. M., im Mittel grösstenth.ils ca. 250 R. M. pr. 
Wagen und Jahr, und ca. 18 R. M. pr. Wagen und 1000 
Kiloin. Fahrt. 

| 

Frage 79. 

Welche Dauer misst man den Wagen bei? 

Diese Krage lialten 20 Bahnen unberührt gelassen, wäh- 
rend sich andere 0 Buhnen (Waldenburg, Rapjioltsweiler, Metz, 
Wutha Ruhla, Posen, Kopenhagener Vorst. Spurw. , Tcmcs 
var, Dn-sden und Arnheim) dahin äusscni. ilass sie mx-h 
keine genügenden Erfahrungen sammelten, um Über die Dauer 
der Wagen ein verlässliches Urtheil altgelK'ii zu können. Die 
übrigen 1 1 Bahnen schätzen die bruuehliare Dauer der Wagen 
in Minimum auf 8, im Maximum auf 20 Jahre mit alleiniger 
Ausnahme der ( inner Tramway. welche die Duner ihn-r Wagen, 
wenn keine bedeutende Reparaturen vorgenommen werden, 
blos auf »i Jahre schätzt, und die Danziger Stnissenbalin, 
welche für ihre Wagen 25 - 30 Jahre angiebt. 

8 Bahnen schätzen die Dauer ihrer Wagen auf 8 1 2 
Jahre (Chemnitz, Leipzig, Triest, Muiknd-Gorgonzola-Vaprio, 
Kopenhagener Pfenlehahn, Danzig nur die Einspänner, Bannen- 
Ellterfeld und Cassel nur theilweise); auf 15- 20 Jahre 
3 Bahnen (Crosse Berliner Pferdebahn, Breslau und Cassel \ 



Ueber die Dauer der Wagen kann in Ermangelung 
ausreichender Erfahnmgcn kein bestimmtes Urtheil ge- 
geben werden. doch dürfte diese bei sorgfältiger Rc|taratur 
im Mittel 12 Jahre, im Maximum 25 Jahre betragen. 

14« 
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Tabelle XV. 

Zusammenstellung der Beantwortungen der Fragen 80 bis incl. 113 betreffend 



t 'iianeler 
Tnuuhnhn 



Tniiiiw»yCniwi" 
Hno-S«n>nn<.. 



3. 

Kiöenl»ery- 

l'roaaener 

Kisenhahn. 



lliuu;.v-heve 




Syt»t*tii. — Int ilie Loconwtive eine Tenderloco- 



...I. 



ufreminuter I >uiii|>foiuriihua? 



Anzahl der Achsen? 
> » Triebachsen? 

Urp den Kessels? 
■) int der Kifiool «-in vertical stehender? 
h) ein gewöhnlicher Ua'oinotivkeiase) ? mit vier- 

eckigem oder rundem FeoerknWten? 
c) oiler coinbinirt vertieul und lioritonul 

; Hrown'schcr Kessel!? 
dl wird derselbe lang» oder quer geheilt? 

int die I-ocomotive mit einer Hinrichtung ver- 
sehen, um da» Austreten vmi l>ainfif und da« 
dadurch verursachte «IcnluiM'h «u vermelden, 
und worin besteht diene Kiurichliing? 



Hat dieselbe Meli bewahrt? 

Hai die (ondensation sich al» swcckmrtsslg oder 
nothwendig erwiesen? 



T aalll luf etr™, Taa4wt«ci.a>uU«a. TtaaarlMMwUr«. Taad.rlix.>»<.ll.a. Taadarln f a ih a. 

lhmUt.XXlm.lXUy 

i (Trtab-IAeaafa. 1 3 (Triat«->*ihaaa i (Trieb- ilcbaaa. 8 (Tr!»MAch* 



-kkfem F< 



I 



i.hal,.-bw I.mi 



(.»..hlihtV 
' aal 

Faaerkaalen. «ekifeae Feaarkaataa. a«-klfeea leurrkaatet. 



H Ii *ltum CoadeaaaUr 
(iinl. die Zatcknoac 

nr.xxi. ri». itsi. 



Out bawakrt. 

bar Coadewetar wird 
cur ia der »ladt eelbat 
\m Wtalar. im ?-mm*r 

Weilar beaalat. ladet 
All» tor dem Tkor» 



la nlda .Ut 



MkMlaa t>" mkrwkte J 
Dawir-f Pamrf «int inittaUt 
Preiwefkihne». 



»«ht. 




rinen Weaeert^bUtar 
ffthrt aad daria 
Jtiivh tanen I*M»pf- 
.trablarrtarat <»adea- 
•irV Do Waaaerwird 
ab «»4 i« darr» Ulfe. 
«Tftftlt. 



•ich! r.»den.»ti..n iet r>,» r. ndi.iiaatb.a Ut 
wedet varktaden n-«h foi (ewUaa Baka- 
arfard.Mkk. tttotkea ortapoUaei 
lieh vaffaaoarlaaaa» 
hat ilch iW aatb 
al» twKk»daaif er 



dirertiae Frei» eben. 
Bai klar» Soma..t- 
tatr Ut dar aue- 
ll»t»»iaPaiar<a«ll- 



Kommt ein häutigeres .Scheuwerden der Pferde 
vor und sind in Folge deuten Unfälle vorge- 
kommen? 



»ehr aalten: tTaflUla Ri« 



•lad la IM«. 



BeeintrtehtUit die Ojndeiwwlion .lie Ikumpfereeu 
Kling? 

event. wodureh wird eine lebhaftere Anfachung 
de» Feuer» wahrend der Fahrt ertielt. n-*\>. 
der Zug erhöht? 
( Mittun); tSrenruiiateriuls (Cokes. Hol«, Torf. 
Steinkohle)? 

' In welchen ZeitintcrvsJlen wird wahrend der 
Fuhrt gefeuert. rea|>. Hrcnnmak-rial nachgclcvt'.' 

90 tat «lie I.oooiiiotive mit Ftinkenfungcr versehen 
event. weloher Gmslructiun? 



jMfl Ut kaia l'n- 
fa]l vori[ek<imnwn und 
mm eckelat. data dt* 
Pfarda akb lebt Mehl 
daran gowöknca 



DU DaaaaawaaBgMaj Ca-adMuatlua Ut nackt 
wird dar» die Con- rvrhaadaa. Aafaekonff 
denaatlu» heainlrbrh- dank 
litt. Zar Anfarkuac 
daa Faaar» «lrd dar 



Bllaer (rebraarkt. 



CakM. 



»t.i.kubl«. 



Kala. 



H.lb.tuadllch 



la ZaitintarralWn t..n 
mmMmvif Mand». 
aack anfaflkr laba 
sarSjekfaUftan Kiioai 



.-Wi«k..V. 



Nach Badarf. 



vint »ar auf < 
Knd*Utnm-* 
.w!. »UfFuja-t 



rufcrr» im -Wt Srhorn- 

• UldU**ktat ftUMOrtlOa/- 

tm koalM^M TrirliUf 
rfnll*« dir PoMlioa 
lr» F<a,tiwfpf»n^f 



T*f. XX\ 



Salo. 



Ja , Jaeaalka btab-bt 
aaa alaor mit I llha» 
•ararbenrn aiaHbo- 
Ikkaa Eiamylatu. 



iakabla. 
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B. Locomotiven. 

die < m truetion der Locomotiven und den Dampfbetrieb von 13 Strassen .Jahnen. 



s 



Trutuway 
Mailarn! ».m 
■oruola Va|irk 



Kn|>[ioltswpilt-r 



Sti-mmlMiiyiT 
'frnle-Kir-t-n- 
liahn. 



10. 

Sfhiiialsiiiir Halm 
Taviers KtuliriBin. 



II. 

Truumnv Tnrin 
Muncalieri un>l 
Turin H «unruni 



" 


13. 


WalitVnburRfr 


W.iUm-Ituiilaer 


Balm 


RUenhahn. 



TendarlMMMÜML 



TMidorUcMDulh«. Tmtdcrl*<i'iii«it!f i, SjiUm Br»«o d*T TecdWrl* 
otxm fttltcn n-vi ier- (S<fc»«li. L<x.-n<>tiv- >t-bw rU*rl*cli'<n Lur<>- drvtaykNC 1 

*n. fabrik Wintertbor laMUfklirtl. W inWr- VoH«rarht-t» , 1 m)U f 



d»T0H i TondvlwroMotiva. 



s <Tri.,b-)Aen»». 



I (Trial>-<AtkNa. t ffrlak-iAcluru. 



Di« »i.h bftaMf Y-Mib 

den Trnan 4» .er- 
. La*«- »«»aal , 

.itai.,- l)(»*woa ? <tcbe ' 
H..U. ""». Uv^Ti»» r.er- 

*tltflfff» ruU.rka.Toit, 
<iaerC«b«ilt ikrnUM, 

llon.:V.<\>; 2. r".r»»n 



iWinteTtk.r). 



Sein. 



>le AuatlrMaua* 
»ird darch aia« 
rV.mm.lki.tei. f- 



fandaaatfija« ial 
.vrka&t.n. 



m.M 



lltfcUftff noch M- Dm Pfardn? wurden, 
na Cafaile rna-fnkata- »lei'k nach 4«t 
inen. entekM narb ... lri.t~ir.,ltiiui,f 
kin« Battia«. 4atlirar Mk«. t 
robrl.ii«. ta banflf Lakrlatii.4 bat 




- «.,rd.atehri.![aiir. r 

. In F.lro dm 
ICafW' 
•altan Iii rnri.i.:hr.»n. 



Sur HllMI Vnn.ll» 



ketae) r»ft .ler.rU,,« Faun- 



J,r«».sarUk-)*<kM*4>miL 3 tTriaa-lAck.rn. 2 lTrier-<Aea.eT,. :'. lTri.k-lArl.-n. 
Antwort Kr. MO). 



Talidarlacoaentira, Ttüderleooiiiulie. mit 
Schwell. Locoaiotiv W aiterkatt.* «wl- 
fakrik Winlerthar toben den Mikate» 
Liehe T»f. Ulli). ; t.iehn Tnf. IX IV). 



rSU4l Die fonilenaation l.l nniweck- Iii 
<i.iY.e<hri*ken. i.L»i| «nj .ehndlicb. weil tie Mi 
»fler dar Fanetlvnirrn d«. 
.Injectora kaalailrsfktlft. 
1*1. CeB.irrisalk>n«a*;-naraUi 
tolflat «rheferton Menerkrl - 



..nduiisi.li 
als nntk' 



• hat 

i-ndn 



In r 7...it nkkl 



S.,n. 



rnw.ikalk.ar !/*•.- 
" aalt rlw- 



,.l nU kl 



faallan; t'nflll« k>'>ti ni n Kau Darin der eritea Unfall, atad Via latit 
bi l dar . rfardartith.nl Lt ]t nacb der BrCiier-a- DvCh ntrht «crtekom* 
Aufaaerktartkeil oridTnonr Tor. nwn. Iii. Iterd« haten 



lekkt rcruleden wer- 



ft lat mihi Kitt* l.ehaftorr Ar • f.. T.-lir.»at i«n i»t nkkt Ja ; Anfarktinir dnrcb 
farhon« daa FaorTn! varkaadaA. da.« [Sliir'hr 

jariri dank daa Ei«- 
llfiltliii a<« Waaaar 

aiitti.M <inw2V«aUa. 



Steiakükl. im.. 
IM k man). 



Ja.d«, I 



Narli B.J.rf on.I «aar 
ao. data wara^ilkk .Ur 
Daarrdrnrk ■:.]TOIan1 
bl«M. 



rondanaalinii lal nkkt tar- 



il..n.M.|. 
Kokla I. \)na- 



Xatk B^arf. 



N.la. 




Anlacbnnif dm Feuert 
dnrch 4atf»*iitn d.r 



II 



in r.n.r lt,n.r.n \ . nilt.ru. j 
daa SdHiinataau. 



•ich aa den habnvrr- 
kakr lenht I 




fanden 



o itt nullt At.farbnat; He. Feuer» 
durrk den Ilainrfhtbn. 



ITnbealimBl : aaf d.r 
aMgWf 1 1 » inner- 
kalk 4 ainaln. 



Ja. damlka W<r.M 
aark In dar Eaurb- 
kaairaar dirkl tkar 
l™ hlodn'brr» nad 
baatakt aaa 
hmen. in 
I« I* 

I »— R»4aUW 
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1. 


2. 


1. 


4. 


Friiffcn. 


Casseler 


I 

Tramway Curao- 
KinoSaronno. 


Elsenbcn?* 
Cr<>«i«ener 
Einen bahn. 


Straswcnt>ahn 
Haag Sc herc- 
ningen. 


Sind an <len Endpunkten der Linie besondere 


N«in. 


Ml 


Ha, 


!».!». 


VorrichtutiRon rar Abfilhninp des Kanrhc* vor 










handen? (Knrxe Beschreibung der Anlage; 










Dimeniiionen der I.oconiotivcn. 


• 








»; Unfre der KeaerbClchse in Metern? 


0.745 


0,625 lind 0,050 


0,80 


0,61 


b) Breite der Keuerbüchso in Metern? 


0,758 


0,830 


0,85 


0,06 


- 

Höhe renp. Durchniewtcr in Metern? 


MM 


1,003 


1,00 


0.762 


d) \n/.ilil <ler Siederohren ? 


113 


87 


122 


71» 


e] Durchmesser der Siederohren in Millimetern? 


33,6 (38 aussen ) 


45 


40 


98 


f; Dirccte Heiittache in Quadratmetern? 


1 

jsUUWNB 17,00 


3.090 




•' 14 


K) Heiinached.Sioderohren In Quadratmetern ? 


29,278 


j $ 00 


11,10 


h) RoHtnttohe in Quadratmetern? 


0,5ß 


0,56« 


0,68 


0,4020 


i) Dampfspannung in Atm<*pharen ? 


II 


11 


12 


10 


k) Durchmesser de« Kolben* in Millimetern? 


200 


290 


250 


178 


1) Knllienhnb in Millimetern ? 


HO 


400 


400 


279 


Mi \fliMt*n i?erflile eitler tpelt n ' 

111,1 II" II >(i l «> t» inni |fi.Al"^'ll . 


1 ir»rai1i' 1 ir<ki"l)ftf 






i genaue, j |varn^i i 




L'* ' k 11 1 ■ 1 >i' II 


* *"i'i" **■ 


iri'kiii>i(o]t 
h Ii 


«»kuppelt 


Entfernung derself>eni Kadstand;* in Metern? 


1.40 


2,00 


1,70 


1,372 


n) Durchmesser der Triebräder in Metern? 


0,03 


0,800 


0,85 


0.711 


n) Hohe diu Schornsteine« nlier der Schiene 










in Metern? 


Circa 2,«3 


3,50 


3,600 


3,20 


1 

|.j Genicht der IVioimiutlve im leeren Zustande 










in Kilogramme»? 


6900 


13125 


13500 


1864 


cj) (iewicht der tocomotive im dienstfähigen 










Zustande in Kilogrammen? 


7800 


17800 


15800 


7112 


r) (iewieiit im Dienst auf der Vorderachse 










in Kilogrammen? 




5960 


6700 


3556 


h) Oe-wicht im Dienst auf der Hinterachse 










in Kilogrammen ? 




5900 


9100 


3556 


t) errat Uewieht im Dienst auf der Mittel 










achsc in Kilogrammen? 




WM 






0] BlO—tX Uaga der Locomotive in Metern? 


4.170 


8.005 


6,30 


3,943 


v; (irosste Itreite iler l/>comotivc in Metern? 


2,10 


■• 5(1 


2,00 


1,96 


Ist die Loeomotive '«it Krcmne verwehen und 
welcher Art irt dieselbe? 


Mit HVbtlbretnpe alt 
«inniliirn Dreeke asf 
•immliirbii 4 fU4#T, 
D.r Kuchiat.lb.4i.nt 
Jlo llrvm« nlt .!.,„ 

tum. 


Hit BplB<Wbranf<q 
rewrfbolich.r Art, wir 

V, i !.= W ir, a .l.lirh 
Anumdcm int J«l» 

LMMMtWo Kit «In« 
Oinn.fVMm.« ver 


Wt^iWr'irbcT 


Mit Diatpfbr»«« 
tl*ck Sr>t«° <*•«* 8» 
wiN vom MucbinUtrn 
mit 4m Fnu* W0h*t, . 
kua aber ron iktm 
»oeb obne tfeorpf in 

Tbilifkmt itnKtii 



Itwhoe-Ijiger- 
dorf. 
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Vaprfo, 



8. 



10. 

Schmalspur Bahn 



11. 



12 



13. 



Waldenburxpr Wutha Ituhlaer 
Bahn. 



Jiiindenllai.hMaern 



»•im. 



0,75 

0,70 
0,90 
107 

2.50 
32.50 



12 
260 
400 

Bande 



1,80 

0,W) 
3.00 
12O00 
17000 
6700 



2,60 



Jfc: Iii der Rcmue act 
gtaühahaboia find 
blecherne lUncbfinrt 
TorkimltD. 



- 1 



DokIv- 
0,4910,520 0.616 

»nrrh- 



0,594 0,640 0,6 Iii 

0,750 0,74* 1.150 

66 78 8» 
41 »3,6 34 
1,640 1,942 2,200 
10,10 8,234 9.800 
0,293 0,332 0,300 
10 1 1 1 II 



0,52 

0,57 
0,7« 



64 



35 ;39 



ica.20 



160 



300 

■sr 
i 

irtm- ptae- 

1,50 1,40 



180 
300 



0,27 
12 
180 
350 



■Sr 

1,50 



0,630 0,635 0,600 
3,40 3.40 3,40 
125 



5400 r,700 

MIHI 6090 



3495 
3495 



4000 



8900 
4375 
4525 



1,80 

0,75 
3,20 

™ 8-9000 
10500 



3,85 3,90 3,90 
' 2.10 | 2,10 2,10 



4,96 
1,76 



Durchmens.0.60 
(.'veryl. 82o) 

Parchnif'K.t.0.60 
ivrrgl. 82t) 

1.20 



75 

30 

9,00 
Bad. 4« " 
in in 

0,25 

15 

140 

800 

Sera.le 



1,33 

0,90 

1,00 drc». 

73 
N 



0,65 
3,00 
6OO0 



OL 360 
ircrade 

2 (reap. I] 

3,020 

»im* u(t • 

0,75 

8,20 
15000 



Mit EiW lc ber Hebel- Klmmtliehe Ucemotl- Mit Sfindelbremfe »nf Mit 
Ten mit Hpbeibremasn, riaer Seite , m%f die ein« 
die Krui'echen aacb, beiden IU4»r der 
HjriU« Krter, aih- H nl.r.cbi» airk.ad. 

die 



1,90 



Hebelbrenie. .«f Mit 
Ach« «|- 



Je: i» dar Kamine in Auf £a«D«nkt 

Waldenburg rtnd im Sekuppcn Heich- 
blecherne B»»rkftn|r- 'inre. in W,,th» den 
karten Aufenthalte 



110 

30 
0,700 
23.940 
0,680 
12 

220 uml 150 



1,40 



0,620 



3,78 

7000—13700 

Zai ecken 

8000 15000 

Zalnch» 



0,70 

0,46 
0,85 
04 

34 (S8 aurweni 
19,00 

0,315 
12 
180 



mit 4 



der 



8,0-4,0 
2,05-3,10 

Mit S»indelkrem.eli 
Ceaoknlicker Art, wie 
beiden Wegen ttfclich. 



1,80 

0,75 
3,30 
7500 
10000 



4,95 
1,80 



1,00 

Ofatn 0.838 
unton 0,936 

vom 1,177 
hinten 0,962 

113 

46 fatiHHen! 
4.047 
41,200 
1,00 
12 
300 
500 

gerade 



2,50 

0,96 
3,573 
162.-* 
21800 
7900 



7.094 
2,50 

auf Mit Eiter'atker HeM- 



aii 



bremee mit eineeiti- 
aem Prack dar Urem*, 
kb'.txa auf 4 fUder. 
Aalacrdem »t der l— 
cbatelUreehe Urem 4- 
baha Ufrekracbt. 
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Xr. 
Fra 



Fragen. 



1. 

t asxoler 



Tramway (\>imv 
Fino-Karonno. 



F.i» 



6. 

Straxxenbahn 
dorf. 



»4 



Ixt •lin iwn«.' l-ocomotive, in einen Kaxten «-in 
gvxebloiMen oder ixt nur «ler FnhrerxUnd Mier 

dacht? 
evmt in welcher Weise? 

vor 



n «!»•» Kwtrn «i»- Sor 4n mrrritaiid N«r d«r rthrmuni 

g«Mkl»«*M, 4»rwV j ist 
dun dlo fuu Loc< - 
notiTF oWrdMkt und 



»7 



Ixt neben dl 
banden? 

und event. wird diewllie von Hand cxler 
nisch bedient? 

Int r.wUchen der Loromotive und 

Wagen eine l'assajre eingerichtet? 
event. wie? 

Mit welcher mittleren (ioxchwlndit;kcit verkehrt 

-Ii-- I>.n iiuitive Weg der 1. m< Ii'.'- in I St . 

wenn xie ohne Aufenthalt «ich f.irtlxjmvn 
w ilrde ■! 

und welche» ixt die mlaxxip- MaximalgeM-hw in 
lligkeit ■! 

Sind Vorrichtungen vorhanden, welche die (Je 
xchwindigkeit der Locomotive automati«ch be 



Weder Olfanfp|Vil> J»; die Sirulülock« E« wteln« «KUiivk ll«»pfpfrif« u«J tun 
KkSüluli-Wketur- «Ird a>eck*.niwk eo- Wdient« »nd «Im 1U«4 MI«U 8lf n«l 
XMden. l>i« HLtfnali' wufcl »U von Hu<] Htia4«l(*k« Tor- cl«cke. 
. hu dtm U;rii 



Hu<j MuAdrlMke ror- 

knaiai. 



J>. duck «in« Thdrr 
in *Ur Korkwand d«« 



I. 4.7 rtudt mit »--10 I 

KU««. ltl»erh*l» 
drrtelkcn rail <lrr rr 
l»»bl«, »..rhatm II. 
•rli.rlnditk.ll r« U 

hl I, . I. MM: ■ - 

oruuicklilcb wlid 
Ii« IU|riernn*:ein«lU 



I» 



Welchen Weglegt die Loeomotive mit Zuginci. Auf- 
enthalt pr. Stunde in der Regal mirtlck in Kilon».? 

100 Welche ixt ungefähr die TagealeiHtunir »lw LrOCO- 
niotive in Kilon), durclifahrener Weg? 

101 l>e»gleichen die Jahresleistung in Kilom? 



HU 



KM 



104 



10,5 
120 

790« 31020 



»MltKSm.llBliilnm. 
ff. S4- 



Anf freier 
^ii-»,5 KiV»r... 
der Cb«fM> alt IS 



16 

100 
30000 



In M 



15-1« 



13500 



lue pr. Stunde verbraucht« 
in Kil..||r.? 



des «.renn 



I>an im Durchschnitt |>ro 
Waxxcriniantum in I.itt-r '? 

Welche ixt die utTiiwile durch die 1/iiv.niotive fnrt 

bewerte Ijixt in Tonnen? 
Angabe der Aniiahl Wagen und l'ersonen? 



105 Finna der Fabrik, welche <lie l..»eomotivc aiv 



B5KilngT.<oke«. f.* 



386,?) 



2 Wnjf. 120 1'er». 

IM i*>i liefe «In Mmi- 



Kil-vr. : 
kohle. 



800;'; 



Plein 



45 KUogr. Stein 
k.ible 



100 
107 



AnN hail'unpi)ireix derselben t 

Wie bat sich die I^comotive seither bewiihrt? 



Il.urhcl k Sohn in 

Cj 

Mrrrj«*e,lh«r £ .Son« 

in " 



15000 Mk. 



108 Wird die I^Kumotive von 1 oder 2 Mann bedient? 

1051 Ixt dieselbe von beiden Kndcn in steuern ixler 
nur von einem? eventuell v«.n web hem > 



U«.n,(,tl.» i>hr f ul 

Von I Mann. 

Von 



Kae.ler in 



Sekr rA 
Von 2 Mann. 



15 

67 
101147 



60-70 



pr. 1000 Kilom. 
440Kil.igr.O.ke». 



CO 



14500 Mk. 



2 Pen« men und 20 
1 Guterwagen. 



v ,n 2 
Vom 



15402 Mk 



Von 1 



154100 Mk. 



Von 2 : 
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Kremathalriahn. 



Traaiway 
Mailan.1 Gor- 



Ka|>iH)IUi»i'il«M StraMibnrRer 
Pferde- Kiwii- 



10. 

rirTntaliniii ITalm 
Tariere Knilirvain. 



Tramway 
Moncalieri uml 
Turin (iasaino. 



Wuüia -Uuhlaer 




I .,: l„ l,, In 



DU, lianpfpIVif. 1.1 tHnpfpr.if,; .Ii. 81»- Dan.fpMf. itt aicht 
.«kol.il, .Ii. Skjoal« ,,.l,fck. «arj. .1. ..rk*aa.a ; «.aal- 
war*« »it a« »un4- aWlMf entfernt, (lock, «on Hand a.- 



DI. Danr-fpMf. LtDI...« Ha 
T.tbaton. dl. »urnalc Glück, »ird «i.4« 
w.rd.n mit der »fand- «alrVrnl. din Itn- 



lakl>U.l»iUI<Kll.,m 
|.r. St. Dt. «««Ulkk 
««tatut« MuinUi 

Kilra. p«. s <- 



pr. Bt. 



tun. In (ittermn mit 12. Jl.a»imal««Kbwladj.- Mit 11 Kilim.. kail.k.nUkk I» Mittel uit l.\Kil..m I« Kilon, fr. Sl, mit M.tll.r. Ii* faoladi«- 
im hnun« «it kait 15 Kilos ar H* 14 Kilos, pr. St. fcla- pr. 8t. aUitmal ( .- Anf.nlk.lt. 20 Kilon, k.il Ii,« Kilon., Ma 

' «klM.lick dar AurratkaJkr. .cknia4lfk.lt 



1« 



14 

144 

Eni .in.» Vonat in 



IS 
ISO 



rannt mil 
pr. Staa* 



»-IS Kit«., pr. 8t. iL- 
wtllkb ,..UILU H»«in 
ir.iclnrlDOIik.lt Ii Iii», pr. 
81.. „»fielen alt Baaart J.. 

llT. .in riirhTui 1 ,.t. 



Personenzuge Ii*. 
Gfltrreßiie 12 

102 



120 Kilotrr. 
-S-liwarakolilo. 



700 
IM 

aWinc.nooivni. 



Ii Ii I. 

^ Ii 1 i* 

Kiluijr. Coaks. 
48,8 1 48,4 I 40.« 

3H0 MS BfO 
4 Wag. 140 Per». 



7-8 

90—100 
18000 



9-15 

100 
18250 



ir. Staad, ok*. Anf- timal,«<h ••.ii.lurk.it 
«ilk.lt, Maxlmalf*- 1 »0 Kilo», pr. 81. 
m hwindtfk.'il 

2» Kilon. P r. »I. 



16 



IM M— l.'O 

-32000 circa 20000 



12,5 



CO — 75 
25000 20000 



Kran», t 



0,nj>. ia 
and Li«. 



12000 a. 

- 2KHX) Mk. 



Von S 



Kraoa. t Coup, In 
Mlncbrn 2 MtOck. 
Hanack.1 * 8obn ia 

Caaaal 1 Block. 
s>ä».>urtu-h« Ltm 
molirfabrlkiaWi.Uf- 
tkar fi Ktlek. 
lamal i G>np. ia 
Maibwa I Stork. 

Fol Walkrr l Oaip, 
ia Brill.) 1 Vitra. 

i-a. l«00O Kr. 
12800 Mk. 



Von I Mann. 



15 Kllojrr. Stein 
kohl«. 

ca. 52,4 



15000 Mk. 



Von I 



ca. 10 KilotT. 370 KUofrr. Brikett* 
foken. 



ca 200 ' 
4 Wajr. 160 Per«.. 



Ufo- Social. m.Ullnrf lo... Clar- 
V.nt«. boan..r. Half.. At.lv.. d. Tu 



18000 Mk. 



Organ rar 



Brown Vk. ToaValdcn Van 
Enden, di. Dbrifen aar' 
.«* rio.r UocK.il.. 

viii. »uiiule 



pr. Ta«. 
Nicht bekannt 
40 

R Walten. 



48-56 Kilo^r. 



Itt* ( al. 



To«, 



210 
7-14 



* 8..k» in 



1KU.W..S 
kohle. 



ca DO 



M 

Wa K . 200 IVr». 



60 Kili'tT. Stein 



18000-22000 Kr, 
1440O-17flO0iik, 



V.m 2 Mann. 
Von 



ica.1 * üokn in 



Kr. 20000 Mk. 

17000 Mk. 



Von 2 Mann. 

Von -Jto-MWtl 



Von 1 

Von .in, 



15 
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F r a ig o i> . 



Tramway Como- 
Finn-Saronnn. 



Straaaenltahn 

Haag-Scheve- 



Straasenbali» 
Itachw-Lasn 
dort 



Welcher Art ist ilit« Cominurmatmn cwiachen dem 



rwip. irrt der ZuKimircr onalirmrt .len Maschinisten 
im Falle der Nntli zu enic'Uen? 

Wie hneh steilen (rieh ilie Kariaa: 
aj Ucdicnum; der Locomotive inel. Putzen, An- 

baten etc.? 
b) der Heilung? 
e) iler Schmierung? 
d) der Reparatur? 



Wird die Uieortmtiven -Reparatur 
a) in eigener Regie? 
Ii) in fremder W 



e) in laufendem Contract? 
d: gegen in vornhinein vereinbart»- KinheiU- 
preisc? 

Sind Versuehe gemacht, gewöhnliches Strassen 

NufMk mittelst der auf den 

<len lyocomtitiven au ziehen, i 

an Stelle de* Zugthieres tritt? 
eventuell mit welchem Krfelge? 



Tr -J.»r. 

116111k. 



fr. : 



O.lOMk. 
0.10 I 
0.16 I 



k'lttna Btptr. 
MM R«j«u. »i 



fr. Jiir 

ITeoMk 
1040 « 
270 . 



Kli-iti.i Hepar. 
UrAuare K»»»r ■ 



Zlffthm tun tu« Kf in Zufobrtr th 
W«g«a tu mltWltt »»ndf», hrmw •.. 
ZsoUnrr in Um- d«n4urcb&in>l(<«r. 
mm StMUUnd oa4 «H..ri. . .r, Ki 
MlMk 



r-r [ir-trir: -i.il l.,-, 



J«. 



Kl-in. l'-;ir 



Beantwortungen der Fragen 84) bis incl. 113 betreffend 
die Constmction der Loeomotiven und den Dampf- 
betrieb ron Straßenbahnen. 

Allgemeine Bemerkungen. Von den nachstehend 
1>ezeichneten StrassenlKihnen, die ausschliesslich oder thtil- j 
weine mit Dntnpfkruft lietrieben werden, sind die Beant- 
wortungen der Fingen SO— 1 1 1. eingegangen : 



1. Straa&enbahn in Cassel, 

2. » Como Fino Saronno, 
15. » Kisenlwrg-Crossen, 

•1 . Haag-Scheveningen, 

6, Itzehoe Iiigerdorf, 
<i. Kremstlmlbahn, 

7. Slrassenliahn Mailand Gorgonzola-Vaprio, 
S. » in Rappoltsweiler, 

9. » in Strassburg, 

10. Tnx'icrs-Embresin, 

11. TUrbvUancalieri und Turin-tJassino, 

12. . in Waldenburg, 
l:? » Wutha-Kuhla. 



Das eingegangene Material i«t in den lieigefUgtcu TaMlcn 
Ubenichtlich zusammengestellt und es ist hierzu Folgendes 
zu bemerken: 

1. System der Lot lotivcn. (Fragen 80 — S2. : Siimmt- 



liche Locomotiven sind Tenderlocomotiven und zwar der Mehr 
zahl mu h mit gewohnliehen horizontal liegenden eylindrisclicn 
Röhren kesseln und viereckigen Feuerkasten, von Hcuschfl. 
Kraus*, Kessler, Merryweather und Hagaus erbaut 

Ausserdem sind in Stmssburg und auf einigen anderen 
Bahnen Loeomotiven Brown scher Construction aus der L<» 
motivfahrik Wintertliur im Betriebe. 

Die Dampfcylinder liegen bei der weitaus grössten Z»M 
der Loeomotiven ausserhalb der Rahmen horizontal und in <k" 
Mittellilde der Treibachsen. Die Strassenbahnen Cassel. HaaB 
Scheveningen und Mailand-Gorgonzola-Vaprio haben Loenm ,v 
tiven mit innliegenden t'ylindem und gekröpfter Kurbel» Ii.-. 
(Henschel und Merryweather). Bei der RappoltMM'üer 
Waldenburger und der Strasslmrgcr Hahn sind BlWHSck* 
I/ocomotiven im Betrieb, deren Dampfcylinder über den Ridffn 
liegen und auf letztere vermittelst eines Balancier* wirken 

Alle Strussenbahn-IxKHimotiven sind je nach den zu durch 
fahrenden Strecken entweder zweiachsig oder dreiachsig e>w 
struirt. und silmmtliche Achsen sind gekuppelt. 

Als gebräuchlichste Type für Strassenhahncii i.-t eiw 
Tenderloeomotive mit gewöhnlichem horizontalen Höhrenkes-'! 
und viereckigem Fenerkasten EU bezeichnen, bei der die Panii.l 
rylinder ausscrhull) der Rahmen horizontal in der Mitlcllmi'' 
<ler Treibachse Hegen und siinimtliche Achsen gekuppelt sind 
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«. 7. 

KrvmsthidhBhn. Mauand-Gor- 
Kunanla-V*prio. 


B, 

KappolUtweiler 
hahn. 


». 

Stnu»Hun{«.T 
ITerde- Bleien- 
bahn. 


10 

Schmalspur Bahn 


11. 

Tramway Turin- 

MaradM unel 

Tttrin-GftMUno. 


12. 

Walelenburger 


IS. 

Wutha Kuhlacr 


ZhiMm. 8lfn»l». 


1* i|pulpfalf«. 




lloMpfolf». 


Signal«. 


Knin«. 





W«t<« t* hroii IV- 24 17 Mit. 
er!»» k.la» »Innren 



Pr.J 



Fr. l*t*- 
kili.ii 



Pr. J 



.1 



o.i 4Mk. UQO0)") 
0,11 > 1566Mk. 
0,04 » 1163 > 
0,11 » |l009 ■ ; 



iser> 

77S 

ItM 

rJoWAtun« J.r 1U- •) Pr. Ti» ob». WH 
ichlneo DU Waft« 
□. Wn.MrJ-c*cJk.lT&n fl - 

118M1C.0.O07 >1 
•) SnanUlkn. An- 
«»v,n in Um : IIa 

nv--«rw-batft 1 I4r* — 

M »«. 



Tiinir»n|ttt-1> 

«Ji.ii.lU-» ... rr. 

1 Fr. - 



Kr.». in Li».. 



».In. 



Nein. 



J.. 



5«i». 



Pr. Zu». 

Iii«. 

O.UMk 

0.06 : 

0,01 J 
0.09 



IM M.icb.un irntli IM Fr. 

pr. Jtoiikt, freie Wottnnnr. 
I.kbt on4 H.ii.nr IKIntt 
SS Fr. rr. W 



I 0.09 : 

t>»M Wfcb- | *■* 



S.u.. 



S.U.. 



Fr.Mr.'j 

zmm 

1556 ■ 
1162 I 
1162 » 

230-1 * fnrZinwn 
u. Anv.rtiratiun. 

'J I» Fr.np» pr. Inf 
.nc^crW», nur 



Knin. 



Pr. J.br. 

IMOMk. O.OflMk. 

2400 . !o,10 > 
240 » 0,01 ■ 

Nicht ermittelt. 



t.rhnKl Fr 



: -r r: .■• 

= i>j*Ml 



Klein« H«pnr. 



Na. 



Einrichtungen, um da« geräuschvolle Austreten 
des Dampfes zu verhüten. (Fragen Sil — S5 und 87.) 
Für den licalwichtigte'n Zweck bestehen zweierlei Einrich- 
tungen. Entweder wird der von den Cvlindern kommende 
Dampf in einen .Sammelkasten ( Puffkaston ) geleitet, von wo 
t-r ohne KtOH» durch den Selmrnstcin entweichen kann, eitler 
der gebrauchte Dampf wird in einen Coudensator geführt 
und tlort condenfirt. 

Diese Einrichtungen, welche elie Erzeugung eine» kräftigen 
Luftzuge») für die Feuerungen beeinträchtigen, find me'ist nur 
da angebracht, wo sie durch jiolizeiliche Vorschrift angeordnet 
wurden und ün Allgemeinen werelen dicsellien nicht für er- 
forderlich erachtet. Es scheint vielmehr zu genügen, wenn 
die Möglichkeit gegeben ist, .bis starke Auspuffen des Dampfes 
aus dem Schornsteine zeitweilig unel auf bestimmten Strecken 
zu vermeiden. Zur Anfachung des Feuers sind elie meisten 
I^oeoinotivcn mit einem Dampfblasrohr versehen. 

Scheuwerden eler Pferde. (Frage 1 Xl>.) Nach eler 
allgemeinen Ansicht kommt eins Schemwcrelen eler Pferde nur 
im Anfange des Bctrielic* einer neuen Strassenbahn vor unel 
es gewöhnen sich die Pferele sehr leie-ht und schne-U au die 
neue Erscheinung. Bei entsprecheneler Aufmerksamkeit des 
Loconjiitivfuhrere und des Kutschers können Unfälle durch 
Scheuwerelen der Pferde leicht vermieden werden. 



Feuerung der Locomotiven. (Fragen 8K— 91.) Die 
Strassenbuhiilocomotiven werele n the'ils mit Steinkohle, theils 
mit Cokes geheizt und es wird Brennmaterial meist während 
eler Fuhrt nach Benlarf nachgelegt . Nur auf eler StraKsburger 
Bahn und der Bahn Haag-Scheveningen wird ausschhe-sslich 
auf eleu Endstationen und nicht während eler Fahrt gefeuert. 
Letzteres ist bei geschie-kte-r Handhabung eli-s Feuers .Uinn 
möglich, wenn der Feuerraum gniss genug ist und Cokes gc- 
feuert wird. 

Funkeufänger sind nur auf wenigen Strassenbahnen im 
(«•brauche unel bestehen meistens in einer VeTgittcrung eler 
nach dem Schornstein führenden Oeflhung. Be-i den Leieo- 
motiven eler C'-asseler Strassenlwhn sind ül>er dem Blasrohr 
im Scheimstcine mehrere trie-htemrtige Kohrstücke üht>rein- 
ander angebracht, um eins Funkenauswerfen zu verhüten. Nur 
4 Stnisscnbsihncn hnls-n ihre* Ijocouieitivse-huppen i. Hemisen) 
mit Schornsteinen zur Abführung de's Rauches versehen. 

Dimensionen der Locomotiven. (Krage 92.) Die 
Verglcichung der Feuerbüchseu unter sich, eler Sicderühren 
nach Anzahl, Länge und Lichtweite und ek-r Rostlläe-hen 
bietet liei eler grossen VeTschie-elenheit de-r ('.Instructionen 
keinen liesoneleren Nutzen; wohl aber sind zur Betirtheilung 
eler LiH-omotivlcistungen die Verhältnisse zwisehe-n (resnmmt 
hciznTiche und Rostlliiehe, zwischen HeizHnehe und dem von 

16* 
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einem Dampf knlljcn pr. Hub lxwhriebenen Volum, wwie ; 
endlich der Quotient au* Gesammtheizrläehe. und IHenstge- 
wicht der Loeomotive von Interesse. Diese Werthe sind für 
die Uhaudclteti Bahnen nachfolgend zusammengestellt: 



1. 






4. 


6. 




Vi>n <1«t liewainintheizflrtclte 






in i|in. entfallen: 


B =-f = 


liczi-ii -Inning <ler Hülm. 




■ j 4 
|J f £ 


• 4 J 




•3 1 






Hei 






— > ä £ 

= ? Sf 

■** 




ii p 1 






lim. 


l|U) 


<|m. 




80,4 


1.80 


8,1» 


0.48 


2. Comr^-Kin.i-Sunmnt. . 


57.2 


1,02 


1,82 


0,50 


3. Kisen)>cnK'r»s»cn . . 


■••o.e. 


1,73 


2,15 


0,47 


4. Hasg-ScbevaringMi . 


33,0 


1.91 


1,87 


0,3» 


" Ii «•>] i ( w 1 i '( • t-i Ii i- f 

il 1 | /-1 1 1' •! 1 .«llil 41 II Ii I . . 












0*1.0 


1,65 


2,0« 


0,50 


T. Mailaml «iniyonsola . 


40.1 


1,94 


1,64 


0,48 




30,7 


1,M 


1,4« 


0.47 




40,0 


1,67 


1,35 


0.50 


K. lhi|>|H>ltH«<-il('r . . . 


74,1 


.., 2,2 


1,91 


0,47 




38,0 


1,94 


1.29 


0,40 


10. TaviiT« KmbrcHiu . . 








0,4« 


II. Turin M«.nealieri . . 


»6,2 


2,1« 




0,49 


11 Waldenburg .... 


ftO,3 


2,13 


1,90 


0.47 


13. Wutha Kuhla ... 


48,2 


1,87 


2.21 


0.53 



Die Werth« in der Coluronc 2 gestalten rieb Bbenicht- 

lieber, wenn sie nach der Art der verwendeten Heizmaterialien 
gruppirt wenlen. Für die mit Steinkohlen Beheizten D>eo- 
tnotlven der Bahnen Nr. 2, .'!. i>, S, 12, 18, betrlgl da» 
arithmetische Mittel der Quotienten au* Heiz- und Rostflache 
rot. 00 Und für die mit tokes geheizten Dieoniotivcii «ler 
Bohnen Nr. 1. 4, 7. !». II U-triigt der Mittelwerth rot. :>.">. 
Oie (Quotienten in Colutunc 3 variiren heileutend und sind 
von der Geschwindigkeit und >ler Zugleistung iler Looomo 
tiven abhängig, lki der gnissten Zahl der Locomotiven hält 
«ieh dieser Werth in den Grenzen 1,8—2,2. 

Das Verhältnis? der Gesanmithcizflächc (in iini) zum 
Dieustgewieht (in t'l lM-trii(jt unter Verwirfimg der unteren 
Grenzwerthe in den Reihen 7 und 1» nieht unter 1,82 und 
nicht üImt 2,21, im Mittel fast genau 2,0. 

Die Durchmesser der Triebräder li< y n Innerhalb der 
eugen Grenzen von 0,t>U — 0,95, der Mittelwerth ist 0,72:>. 
In die vorstehende Tabelle ist auch der (Quotient aus Kolben* 

huli und Durchmesser der Triebräder ~- Kraftarm In jt au f. 

Metern 

genommen, I>ie Wertbe difleriren wenig; nach Weglnssung 
«ler extremen in Reihe 4 und 18 ist da.« arithmetische Mittel 
0.4*, nahezu '/*• 

Dampfspannungen unter !• Atmosphären werden nicht 
verwendet, auch diese nur einmal i Taviers-Embressin). 

Am häufigsten findet sieh der Druck von 12 Atmo- 



sphären, der als typfach bezeichnet werden konnte. Eine 
höhere Pressung l>is zu 15 Atmosphären »eigen die Do* 
motiven der Strassburger Balm. Der Mittelwerth ausschlieft» 
lieh der extremen betrlgt 11 Atmosphären. 

Bei sämmtlieben Ds-omotiveii siml die Achsen gekup- 
pelt. In einigen Fällen sind gekröpfte Achsen verwendet 
worden, woraus geschlossen werden darf, dass die Nachtheile 
dieser tonst ruetion, welche für Haupt linhnzwcckc fast inmif-r 
abfällig U-urtheilt wird, an den D»comotiven der Bahnen min- 
derer Ordnung mit redueirter Fulirgeschwindigkeit nicht in 
gleichem Maasse D-fürcbtet wenlen. 

Bremseinrichtung. (Frage »3.} Die Bremsen 
ausschliesslich Klotzbremsen in den verschiedensten Aisml 
nungen, theils mit einseitigem Druck auf simmt liehe Räder, 
theils «weiseitig auf ein Räderpaar oder 2 Kuderpaare wirkend 
Mehr als 2 Achsen wenlen nicht gebremst. Die Bewsping 
erfolgt von Hand vermittelst <ler Sebrauhenspindcl oder <ks 
Ext ersehen Hebels, häufig auch durch den Fus« «hu M;i 
sehinisten. Von mechanisch hedienten Bremsen findet <ii'' 
Dampfhremsc (Lechatelier und Wehl») Verwendung 

t'cbcrdachung des Führerstandes und Einbau der 
Loeomotive in einen Kasten. (Frage94.) Der Fühnrstaii'i 
ist fast ausnahmslos übenlacht, zuweilen auch die ganze L> 
eomotive in einen Kasten eingeschlossen. In einiget) Falka 
ist nur das Gehwerk seitlich durch eine Rlechvcrklciduue 
verdeckt, um dadunh den die Strasse passirenden Tbierer. 
den Anblick liewegter Masehinentheile, welcher namentlich 
das Sebeuwcrdcn der I'fenle liegüiislifft , zu entziehen linii 
gleichzeitig dem Eindringen des Staube* zwischen die reiU-n 
den Flüchen der iH-wegten Organe einigermaassen vorzuDu^ n 

Dampfpfeife und Signnlglocke. (Frage 95.1 Eii»' 
Dampfj>feife ist nicht immer vorhanden, ihre Anwendung: 
sopir häutig Verl« >ten. Die Signialgl'H^kcn werden von Iliuel 
oder mechanisch bedient Auf einer Bahn (Waldenburg' 
wunle die (ilocke wieder entfernt, weil die l'imfjelmä.-'ii: 
keiteu des Gleises öfter ein Sellistläuten herWifuhrten Ir. 
einem Falle wenlen die Signale ausschliesslich mit iUhs 
Horn und in 2 Füllen mit der MuodpfeUe jregelien. 

Passage zwischen Loeomotive und Wagen. (Fw 
96.) Die Einrichtung einer Passage zwischen der Ixtconmtivc 
und dem nächsten Wftgen winl von den meisten Bnhii'ii 
nicht für nötbig erachtet 

Mittlere und Maximalgeschwindigkeit (Frage '■>' 
Bei Fi'ststellung <ler mittleren (ieschwindigkeit. welche 
iiirp-mls ülier 20 Kiloin. pr. Stunde erhebt, winl unlcr 
schieden, ob sich die Loeomotive innerhalb der Stadt, oder 
auf der Landstniss.-. bezüglich auf ausserhalb der Chausse 
gelegeneil fn-ien Strecken bewegt. 

Die Geschwindigkeit winl in Alistufungen von 9 und 
10 Kilnm. Ifa auf 15 und s«-llwt 20 Kilom. pr. Stunde «e 
steigert. letztere ist zugleich in den ineisten Fällen «iie 
hördlich gestattete Maximalgcschwindigkeit . welche nur aul 
iler Ruhlaer Eisenbahn mit 30 Kilom. pr. Stunde über- 
troffen wird. 
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nd 98. Es sind nirgends Vorrichtungen zur automa- 
tischen Begrenzung der Geschwindigkeit der Ixieomotive in 
Anwendung. 

ad 99. DieZugHg«*chwindigkeit(incl. Aufenthalte) variirt 
zwischen 7 und IS Kitom. pr. Stunde, bei der Mehrzahl 
der Ilahnen lieträgt die Geschwindigkeit mehr als IS Kilom., | 
zumeist 15 Kiloin. pr. Stunde, nur l>ei der Strassburger 
Fferdelwhn wird mit der geringeren Geschwindigkeit von 
7 hl« X Kilom. pr. Stunde gefahren. 

ad 100. Die Tagesleistung der Locomotiven beträgt 57 
Iiis ISO Kilom., bei der grösseren Anzahl von Bahnen circa 
100 Kilom. 

ad 101. Die Jahresleistung der Ixx-omotiven erscheint 
mit 13500 bis 101147 Kilom. angegeben; letztere Leistung 
wird bei der Pferdebahn Haag Scheveningen angerührt, sonst 
betragt diese durchwegs unter 32000 Kilom. im Durchschnitte 
circa 90000 Kilom. 

ad 10-2. IJhs pr. Stunde verbrauchte Brennmaterinl- 
qnantum wird mit 10 Kilogr. bis 120 Kilogr. angegeben, 
es ist jedoch die Gattung des Brcnnmateriales fast nirgends 
mitget heilt. 

ad 103. Das pr. Stunde verbrauchte Wasserquantum 
ist mit 60 Liter bis 700 Liter angegclien. Ks muss jedoch 
Itemcrkt werden, dass in einigen Fallen die Angaben für 
das verbrauchte Wasserquantuni augenfällig im unrichtigen 
Verhältnisse zur verbrauchten Hrcniimatcrialmcuge stehen. 
Nach vielfachen Versuchen betrögt das stündlich verdampft« 
Wasser pr. Kilogr. Steinkohlen 7 S I, pr. Kilogr. Cokes 
5—6 L 

ad 104. Die durch die I/x-omotive fortbewegten grössten 
leisten erscheinen mit 7 Tonnen bis 180 Tonnen angegctxan. ! 
Die geringste Leistung von 7 bis 14 Tonnen kommt nur bei 
einer Hahn (Tramway Turin- Moncalieri und Turin (iassino) vor, 
bei allen übrigen Bahnen t «trägt die Leistung ülier 34 bis 
60 Tonnen, und nur bei der Kremsthallmbn 130 Tonnen. 
Im ähnlichem Verhältnisse stehen die Angalien für die An- 
zahl der Wagen und Personen und variiren diese von 2 bis 
20 Wagen und 120 bis 600 Personen. Bei einigen Bahnen 
ist die Anzahl der Wagen durch ]xilizeiliche Vorschriften auf 
2 und 3 Wagen beschränkt. 

ad 105. 

4 Verwaltungen haben Locomotiven von der Schweizerischen 



Locomotivfabrik in Wintertliur. 
4 » > > Henschel u. Silin in Cassel. 

3 » » > Krauss u. Comp, in München. 

2 » » » Merrywcather&Sonsin Ixmdon. 

1 > » " » Kessler in Esslingen. 

1 > » » Christian Hagaus in Krfurt. 



1 Verwaltung luvt Ixxxmiotiven von der Soeietc metallurgique 

et Charbonnicre Beige, Atelier 
de Tubize Belgique. 

1 • • » Bamat et Comp. Mailand. 

1 Fox Walker et Comp. Bristol, 
ad 100. Die Anschaffungspreise der I/ocomotiven Iatrogen 

18800 Iiis 24000 Mark, im Durclisehnitt circa 15000 Mark. 

ad 107. Alle Verwaltungen sprechen sich dafür aus, 
dass sich ihre Liconiotiven gut liewährt Italien. 

ad 108. Die Bedienung der Loeomotive erfolgt bei 9 Bahnen 
durcli 2 Mann. Iiei 3 Bahnen nur durch 1 Mann. Die Strass- 
burger Pfenlelmhn lmt hierülier keine Mittheilungen gemacht. 

ad 109. 

9 Bahnen Indien Locomotiven, welche nur vom Führerstande 
aus gesteuert werden können. 

2 Bahnen Lmimotiven, welche von beiden Enden gesteuert 
werden kotinen. 

1 Bahn I-ocomotiven, welche von beiden Enden und solche, 
welche nur von einem Ende gesteuert wenlen können, 
und endlich 

1 Bahn Ixx-omotiven, welche von der Mitte aus (seitlich) 
gesteuert werden können. 

ad 110. In den meisten Fällen dient die Signalpfeife 
und Signalglocke zur Verständigung zwischen dem Zugführer 
und Maschinisten ; mit Ausnahme der Strassburger Pferde- 
bahn ist nirgends der Zugführer qualiiizirt den Maschinisten 
zu ersetzen. 

Bei der Pfenleliahn Haag-Scheven ingen besteht die Ein- 
richtung, dass vom Wagen aus der Zugführer mittelst einer 
Zugstange die Loeomotive zum Stillstände bringen kann. 

nd 111. Die Kosten für die Bedienung der Ixicomotivc, 
Heizung etc. sind meistenteils nur lückenhaft angegeben, 
ad a für die Bedienung | pr. Jahr mit 1500 3162 Mark. 

der Loeomotive | pr. Zugskilom. mit 0,08—0, 1 4 Mark, 
ad b für Heizung der J pr. Jahr mit 1555 — 2400 Mark. 

Loeomotive l pr. Zugskilom. mit 0,05- 0, 1 1 Mark, 
nd c für Schmierung f pr. Jahr mit 240— 1 152 Mark. 

der Loeomotive | pr. Zugskilom. mit 0,01p— 0,04 Mark, 
ad d für Reparatur der | pr. Jahr mit 1008—2000 Mark. 

IxK-omotive I pr. Zugskilom. mit 0,09 — 0,11 Mark, 
ad 112. Fast alle Verwaltungen besorgen nur die kleinen 
Reparaturen in Regie und lassen grössere Reparaturen in 
fremden Werkstatten, jedoch ohne laufenden Contract und 
vorhinein vereinbarten Einheitspreisen, sondern von Fall zu 
Fall, herstellen. 

ad 113. Gewöhnliches Stmssenfuhrwerk mittelst der 
auf den Schienen laufenden I/x-omotiven zu ziehen, wurde 
von keiner Verwaltung versucht. 
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Concessions-Bedingungen, Betriebs-Dienst, Organisation und Statuten der Gesellschaften etc. 



Frage 114. 

Welches sind die Gesetze, landespolixciliohen Vor- 
schriften und sonstigen Bedingungen, an welche 
die Erlaubnis* zur Anlage und zum Betriebe der 
Strassenbahn geknüpft ist? 

Event. Mittheilung der bezüglichen Aetenstüeke. 
Beantwortungen sind nur von folgenden Bahnen ein- 
gegangen : 

1. Arnder Strassenhahn. Nach dem mitgetheilten 
Conccssions -Vertrag ist die Coneession von der Stadt-Gemeinde 
Arad auf 50 Jahre ertheilt. Nach Ahlauf dieser Zeit gehen 
die sämmtlichen Eisenhahnlinien sanimt den auf dem Eigen- 
thum der Stadt hergestellten Baulichkeiten und dem Betriebs- 
material. mit alleiniger Ausnahme der Pferde, vollständig 
unlwlastet und ohne geringste Entschädigungsansprüche im 
vollständig lictrielisfUhigen Zustande iu das Eigenthum der 
Stadt Arad über. Für die Benutzung des von der Unter 
nehmungsgesellschaft owupirtcn städtischen Terrains ist die- 
selbe verpflichtet, einen Jahreszins von 500 fl. öuterr. W. an 
die Stadthauseasse in halbjährigen Baten zu zahlen. Ausser 
dem Aufbrechen, Wiedereinlegen und l'nterlialtung des Pfla- 
sters längs der Bahngleise hat die Unteniehmungsgesellschaft 
auf einein commissionell zu bestimmenden Platze des städti- 
schen Terrains einen für 100 Personen Baum bietenden mit 
Innerlicher Verzierung versehenen Wartesaal und Billct- 
LöscLocal zu errichten und fortwährend in gutem Stande 
zu erhalten. 

2. Arnheim'sehe Pferdebahn. Die Coneession wurde 
von dem Wasscrlmu Minister und von den Gemeinden Arn 
heim und Velp ertheilt. 

3. Barmen-Elborfelder Tramway. Die Coneession 
wunle einer belgischen (iesellschaft mit dem Sitz in Brüssel 
von den Städten Ellierfeld und Barmen ertheilt und lieidc 
t'oneessionen durch die königl. Begierung in Düsseldorf ge- 
nehmigt. Für K'ide Städte besteht ein gemeinschaftliches 
Polizei-Beglement. Das Acticncapital der Gesellschaft Ixträgt 
3,500,000 Fres. Die Dauer der Coneession ist 15 Jahre. 

S. Breslauer Strassen bahn. Nach dem mitgetheilten 
Conccssions Vertrag wunle tlic Coneession auf 30 Jahn- von 
dem Magistrat der kgl. Haupt- und Residenzstadt Breslau 
und seitens des Polizei-Präsidiums ertheilt. Die Strassenbohn- 
Untemchmung hat nicht nur die Gleisanlagen, sondern auch 
den zwischen und neben den Schienen lietindlichen Strassen- 
kürper bis zu einer Gesammtbreitc von 2,3.*> m in guten Stand 
zu setzen und darin zu erhalten. Für die Benutzung der 
städtischen Strassen und Plätze zum Schicnengleise zahlt der 
rnteniehmer an die Stadtgemeinde Breslau 33 l /s% des über 
">° o hinausliegenden jährliehen Beingewinnes. Eine Amorti- 
sation de- Anlagecapitals findet nicht statt. Dagegen ist der 



Unternehmer berechtigt, für die ersten fünf Jahre bei 
AufsteUung der Bilanz Abschreibungen bis zur Höhe der nach 
stehenden Sfttie zu bewirken: 

a) auf den Bahnkörper bis zu 10% 

b) » die Wagen . . 7\»°'o 

c) » » Pferde • i 15% 

d) » > Geschirre » > 20% 

e) » » Utensilien » > 25% 

f) » » Livreen » » 50%. 

Nach Ablauf der Vertragsdaucr von 30 Jahren steht der 
Stadtgemeinde Breslau das Becht zu, die Bahn mit ollem 
todten und lebenden Inventarium zu demjenigen Preise zu 
erwerben, zu dem dasselbe in den Büchern des Unternehmers 
am Schlusstage des letzten Betrielnsjahres aufgeführt ist. 

9. Budapester Strassen- Eisenbahn. Coneession 
wurde der Gesellschaft auf -10 Jahre gegen scinerzeitige Ab- 
tretung der Buhnanlagc und des Wagenparks ertheilt. 

10. Casseler Trambahn. Die Coneession wurde von 
der kgl. Begierung und dem Stadtrath in Cassel an eine 
englische Gesellschaft auf SO Jahre ertheilt. Die englische 
Gesellschaft Ist in Liquidation. Die Bahn wird von einem 
Sequester schon seit 2 Jahren verwaltet . Die Strassen fläche 
innerhalb der Gleise und auf eine Entfernung von 0,33 m 
von den äussersten Schicnenkanten haben die Unternehmer 
fortwährend in tadelloser und dem übrigen Bestände der Fahr- 
bahn der Strasse entsprechender Beschaffenheit zu unterhalten. 

— Die Fahrpreise betragen im Winter für die ganze Strecke 
20 Pf., im Sommer an Werktagen 30 Pf., an Sonn- und 
Festtagen 50 Pf., und für Theilstrecken (blos an Werktagen- 
10 -20 Pf. Abonnements für Schulkinder 3—5 M. monat 
lieh. Extrazüge 20 M. 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Da nur die Originale 
der Coneession vorhanden sind, so können diese nicht mit- 
getheilt werden. - Die Fahrpreise der Durchgangsbillete be- 
tragen 20 Pf. und für Theilstrecken 10—15 Pf. 

13. Danziger Strasscnbahn. Die Coneession wurde 
hauptsächlich unter der Bedingung ertheilt, dass der Unter 
nehmer die Unterhaltung der Pflasterung und Bcschottcrum: 
zwischen und 0,47 nl auf beiden Seiten der Gleise von der 
Güte des angrenzenden Strassenmaterials zu l»csorgcn habe. 
Uclier die Dauer der Coneession ist darin nicht* l>estimmt. 

— Die Fahrpreise sind von Danzig (Heumarkt) bis Olivaer 
Thor an Wochentagen auf 15 Pf, an Sonn- und Festtagen 
auf 20 Pf, von Danzig bis Langfuhr an Wochentagen und 
Sonntagen auf 20 Pf. und für Theilstrecken an Wochen- 
tage« auf 10 Pf, an Sonn- and Festtagen auf 20 Pf. be 
stimmt. 2 und 3. Nachtwagen doppelte Preise. 

15. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. Die Haupt- 
Isstimmung der landesjiolizeilichen Vorschriften etc. i-t, 
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uuf der freien Strasse da* Gleis so liegen muss, diu« vom 
üusaerstcn Theile der Wagen oder der Maschine hin zur an- 
deren Baumreil M 5 ro frei bleiben. Dabei wurde der Eisen- 
Iwhn Gesellschaft gestattet, das Gleis, da wo dies erforder- 
lieh ist, über den abzupflastcrnden und oben minderten» j 
0,75™ breitzulassenden Chausseegralwn zu legen. (Vergl. 
Fig. 88 auf Taf. I.) Der Ol*rbau der Bahn ist mindesten* 
soweit, als er auf die Strasse oder deren Gräben zu liegen I 
kommt, ganz buk Eben nach dem IjMigschwellensvstcm mit 
Vignolesschienen herzustellen. (Vergl. Fig. 1 auf Taf. IX.) 

16. Grazer Tramwar. Die Concession wurde von der 
Stadtgemeinde Graz an Herrn Beruh. Kollmann auf 50 
Jahre ertheilt und von der Staatsbehörde genehmigt. Für 
die Benutzung de* städtischen Terrain« ist ein jährlicher 
Grundzins von 100 fl, an die Stadtcasse Graz zu entrichten. 
SoUte die BUdtgemeiude Graz nach Ahlauf der Coneession 
die Bahn übernehmen wollen, so geht da« ganze unbeweg- 
liche Inventar (Gleise, Remisen, Betriel*gehäude) , sowie 
Wagen gegen Vergütung des Schätzungswert hes an die Ge» 
nieinde ülier. 

Bezüglich der Fahrpreise ist Herr Kol 1 mann nach den 
verschiedensten Comhinationen und Versuchen zu einem Ein- 
heitssatze von 10 kr. pr. Fahrt gekommen. Es werden ülier- 
dies Abonnementskarten um 1 fl. für 12 Stück ausgegeben, 
elienso existiren Monatskarten und Jahreskarten. 

18. Hannover sche Pferdebahn. A. Hauptsächliche 
Bedingungen der Continental • Pferdebahn gegenüber dem 
Magistrat: 

1. Instandhaltung und Reinigung des Strassenkörper* 
zwischen den Gleisen und 00"° au jeder Seit«. Bei Er- 
neuerung des Strassenpflastcrs auch die Kosten für diese 
Breite. 

2. Fahrplan und Fahrpreise nach üeliereinkunft mit 
dem Magistrat. 

3. Jährliche Zahlung eines, den Staatssteuern für das 
Unternehmen gleichen Betrages an die Stadt. Ausserdem 

städtische Abgaben. 

4. Concessionsdauer 45 Jahre, nach Ablauf derselben der 
Stadt das Recht zusteht, die Bahn nebst Betriehsein richtungen 
zum Taxwerthe zu übernehmen. 

5. Caution 30,000 M. 

B. Hauptsächliche Bedingungen der Tramway-Company 
of Germany gegenüber der Stadt: 

1. Instandlialtung und Reinigung des Strassenkörper« 
auf dieselbe Breite wie oben. Ankauf des Strnssenpflasters 
auf diese Breite. Die Reinigung wird von der Stadt mit j 
liesorgt und sind für laufende 100 ■ 50 M. an die Stadt | 
zu bezahlen. Hierl>ei ist das Reinigen der Spurkranzrillen 
und das Entfernen des Schnees nicht einbegriffen. 

j" j Wie ots-n. 

4. Coneessionsdauer 40 Jahre, nach Ablauf derselben das 
sämmtliche in den Strassen und Plätzen liegende und stehende 
Material in <tos Eigenthum der Stadt ül>ergcht. 



5. Nach 10 Jahren ist der Magistrat berechtigt, die 
sämmtlichen Einrichtungen zum Taxwerthe anzukaufen, falls 
derselbe für den Rest der Coneessionsdauer eine Rente von 
40°/» der durchschnittlichen Brutto- Einnahme der letzten 3 
Jahre an die Gesellschaft zu zahlen übernimmt 

G. Caution 00,000 M. 

20. Ingolstädter Tramway (H. Reusa). 

A. Hauptsächliche Cbncessions-Bedingungen gegenüber 
der Stadt: 

1. Pflasterungsunterhaltung nur auf 1 Jahr nach dem 
Bau oder nach Reparaturen. 

2. Reinigung des Gleises und zwar 3() em links und recht« 
der Bahn. 

3. Coneurrenz ausgeschlossen. 

4. Recogintionsgchühr '.t' o der Brutto-Ein nähme. 

5. Vertragsdauer 30 Jahre, nach deren Ablauf die Stadt- 
gemeinde die Bahn sammt Inventar um einen zu verein-" 
harenden Preis ül>crnehmen kann. Die Concession seihst ist 
eine persönliche. 

B. Gegenüber dem kgl. Strassenbauamte und Militärärar: 
ß. Strassenunterhaltung zwischen den Schienen und 

entlang der Gleise je einen 0,3" breiten Streifen mit Basnlt- 
schotter. 

C. Gegenüber dem Eiscnbahuärar: 

7. ^Recognition pr. Jahr 30 M., wofür eine Gleislänge 
von 150«" eigens für Auf- und Abladezwecke der Tramway 
reservirt i*t. 

21. Itzehoe • Lägerdorfer Strassenbahn. Die Con- 
cession für Locomotivbetrich wurde der Firma Alsen und 
Sohn in Itzehoe unter der Bedingung ertheilt, dass die Fahr- 
geschwindigkeit nicht über 12 Kilom. pr. Stunde Is-trage, an 
verschiedenen Stellen Wärter aufzustellen, in Iiigerdorf ein 
Wärter mit Fahne dem Zug vorausgehe etc. 

22. Königsberger Pferdebahn. Der Magistrat von 
Königsberg ertheilte der Ostpreussischen Südbahn die Con- 
cession zu einer Schienenverbindung zwischen dem Lizcnt- 
hahnhofe und dem Speicherrerier und den Bohlwerken der 
I-astadie auf 20 Jahre unter der Bedingung, dass die Ost- 
preussische Südlwhn den Strassenkörper innerlkalb der Gleise 
und auf eine Entfernung von 0,ft0 ,n ausserhalb der Schienen 
stets in tadellosem Stande erhalte, noch verschiedene Ufer- 
liauten übernehme und auf diesen Gleisen nur den Trans- 
port von Güterwagen mittelst Herden zu liestimnitcn Tarifen 
ausführen lasse. 

23. Kopenhagener Stadtbahn. Die vom Ministerium 
des Innern ertheilte Conccssion lautet auf 40 Jahre: dieselbe 
liedingt die normale Spurweite von 4 Fuss 8*/» Zoll engl., 
dieselbe Radfelgenbrcite wie für Omnibuswagen vorgeschrie- 
ben, in gepflasterten Strassen längs der Schienen Pflaster- 
steine 1. Sorte etc. Nach Ablauf der Conccssion fällt die 
ganze Anlage ohne Vergütung dem Staat als Eigenthum 
anheim. 

25. Kremsthalbahn. Die Schienen müssen im Niveau 
der Strasse liegen, die Strasst-nfahrhahn uiuss ausserhalb dt* 
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IlchtM) Raumprofils, welche« die Mm einnimmt, noch 5 m 
breit sein. Bei Annäherung von Fuhrwerken muss der Ixico- 
motivführcr mit ermüssigter Geschwindigkeit fahren, sowie mit 
der Signalgloeke läuten und in dringenden Fällen das Iiirm- 
sigual gelien. Die Fuhrleute sind durch behördliche Publica- 
tionen verptlichtet. bei Herannahen des Zügen abzusteigen 
und die Pferde zu halten. Bei Dunkelheit i»t an der Brust 
der Maschine eine weissleuehtcnde Retlectorlaterne anzu- 
bringen. 

27. Lübecker Pferdebahn. Die Concession lautet auf 
30 Jahre und be<lingt die Lage des 1.1 m Weitet) Gleises thcils 
in der Mitte, theils seitlich der .Strassen und Brücken, schreibt 
einen solchen Olierlmu mit Spurrinne im Niveau des Pflasters 
vor, dass die schwersten Ijwtwagcn darauf fahren können und 
dabei normale Pflastersteine von 20 cm Höhe angewendet wer- 
den können. Die Unternehmer haben nicht nur die (ins- 
anlagen und die Pflasterl»ahn zwischen den Gleisen, sondern 
auch die Strassenltthn nebst Zubehör in einer Entfernung 
von 0,5O m zu beiden Seiten des Gleises stets in gutem Zu- 
stande zu erhalten und zu reinigen, ausserdem eine Caution 
von 3o,ooo M. zu stellen, welche surückgegeben wird, solmld 
die Unternehmer die Bahnnnlage lietriclwfähig hergestellt und 
den Betrieb auf derselben eröffnet lials-n. und vertritt alsdann 
die hergestellte Anlage nehst Betriehsmatcrial die Stelle der 
Caution. 

28. Mailand - Gorgonzola • Vaprio, Dampf- Tram way. 
Die Concessionsljcwilligung zur Herstellung eines Gleises auf 
den öffentlichen Strassen und die Benutzung desselben als 
Pferdehahn wird von den Gemeinden, der Provinz oder dem 
Sumte, je nachdem die bezügliche Strasse- eine Communal-, 
Provincial- oder Staatsstrasse ist, überlassen. Wenn dagegen 
das Gleis mit I-oeomotivcn befahren werden soll, so muss die 
Concessinn hierzu von iler Regierung ertheilt wenlen. Die 
bestehenden Bestimmungen üIht die Strassen bahnen sind von 
dem Gesetze und von den Vorschriften über die öffentliche 
Sicherheit allgeleitet , eine specicllc Gesetzgebung für die 
Strasscnhahncii jt-<l<jcl> bleibt aller noch zu schaffen. 

81. Metzer Pferde-Eisenbahn. Die Concession wurde 
bis zum Jahn- 1Ü20 ertheilt, und erstreckt sich nicht nur 
auf Personenlieförderung auf den verschiedenen Linien, son- 
dern auch auf Beförderung grosser Waarcneollis ausserhalb 
der Stadt mittelst eigener Lastwagen, wofür der Tarif im 
Maximum für die Tonne auf den ersten Kilometer 40 Pf., 
und auf jeden weiteren Kilometer 15 Pf. festgesetzt wurde. 
Der Personentarif Is-trügt für jede Fahrt im Innern der 
Stadt in 1. ("lasse 15 Pf. und in 2. ("lasse 10 Pf. für die 
weiteren Touren 20 und 15 Pf. sowie HO und 20 Pf., und 
für jedes GeiJÜckstüek ist ein Maximaltarif von 8 Pf. ohne 
Rücksicht, auf die zurückgelegte Kilometerzahl festgesetzt. — 
Dt Conecssioiiiir mufste gleich nach Ertheilung der (Ymccs- 
sion eine Caution von 20,000 M. hinterlegen, wovon 10,000 M. 
nach der Bctricbscri.flhung der ganzen Linie zurückerstattet 
wurden. Nach Ablauf der Concessionsdauer gehen die sämmt- 
lichen Rechte des ( 'onecssionärs an der Bahnlinie an diejenige 



Corporation über, welche Eigcnthümerin der Strassen ist, deren 
Boden von der lferde-Eiseiibnhn durchzogen wird. Die be- 
treffende Corporation tritt sofort in den freien Genuss der 
fraglichen Bahnlinie, und der Conceasiouär ist verpflichtet, die- 
selbe in gutem Zustande zu übergeben, während die betref- 
fende Verwaltung die Mobil iargegenstiinde mit Ausnahme 
der Pferde um den von 3 Sachverständigen festzusetzenden 
Preis üliernehmen muss, wenn die Gegenstände in gutem 
Zustande sind. 

33. Posener Pferde-Eisenbahn. Der Plan zur An- 
lage ist der iNdizeilichen (tenehmigung unterbreitet und liaben 
die coneurrirenden Behörden, ids Magistrat. Directum der Ober 
sehlcsischen Kisenlwhn. Cnmm&ndantur, Provincinl-Wegehau- 
Commission ihn specicllen Bedingungen rücksichtlich der 
Unterhaltung dm Is treffenden Theils des Stnisscnprlasters etc. 
gestellt und sieh jede Garunliceuution stellen lassen. 

34. RappoltHweiler Strassenbabn. Die Concessi»n 
wurde auf 30 Jahre für eine Spurweite von 1 m auf der Be- 
zirksstrasse vom Bahnhofe nach der Stadt Rappoltsweiler für 
Personen un<l Güter mit Iyooomntivlietrieb ertheilt uml zwar 
dürfen die Personenwagen keine grössere Breite als 2 m hüben, 
während ilie nonnals]>urigen Güterwagen der Vnllhahnen auf 
sog Transporteurs (achträderigen Tracks) transportirt wenlen. 
— Die Strassen -Eisenhahn -Gesellschaft erhält vom .Bezirke 
]tap|K)lt(<wcilcr eine Subvention von 7700 M. und von der 
Stadt Rappoltsweiler alljährlich, während der dreißigjährigen 
Concessionsdauer 500 M. ä fonds perdll, wogegen sie ilie Ver- 
pflichtung Ulicrnimmt, alle Kosten für Ankauf von Privat 
grundstücken und zur Einmündung in den Bahnhof der 
Hcichsciseul »ahnen zu bestreiten, sowie auch die aetiven Po- 
lizeiU>amten, den Kreisingenieur, die Bahncontrol-Beamtcn und 
mit Legitimationskarte versehenen Gcmcindcheamten , und 
im Falle einer Feuersbrunst die Mannschaften der Feuer- 
wehr mit Lösehgeriithcn frei zu liefordcrn. 

Der Tarif für Personen Wurde auf 30 Pf. für die 2. ( lasse 
und 20 Pf. für die 3. ('lasse, sowie für Eilgut und Ge]»äck 
bis zu 50 Kilogr. 40 Pf. und für jede Waarc Ob» 50 Kilogr. 
pr. 50 Kilogr. «1er deren Bruchtheile 30 Pf. festgesetzt. 
Ferner für Stückgüter in gewöhnlicher Fracht wurden für jedes 
Stück bis zu 50 Kilogr. 20 Pf., über 60 Kilogr. pr. 50 Kilogr. 
oder deren Bruchtheile 15 Pf., für volle Wagenladungen unter 
und bis zu 5000 Kilogr. 8 M., sowie für volle Wagenladungen 
von 5001 bis zu 10,000 Kilogr. 12 M. vereinbart. 

Zwei Jahre vor Ablauf der Concesskm ist die Stiult 
Rap|Kiltsweiler verptlichtet, bei den competenten Behörden 
die Verlängerung der Concessionsdauer um weitere 20 Jahre 
nachzusuchen, Wird dieselbe genehmigt, so tritt vom 1 
Januar 15)2!» an <lic Stnistfcnbahn in das unentgeltliche 
Eigenthum der Stadt Rappoltsweiler. 

3(5. Strassburger Pferdebahn. Die Concession wuple 
für die Linien innerhalb der Stadt mit Pferdebetrieb und für 
die Aussenlinicn mit Ivocomotivlietrieh ertheilt. Uelx-r die 
Dauer uml sonstige Einzelnheiten der < 
Mittheilungen gemacht. 
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37. Stuttgarter Pferdebahn. Die Erlaubnis« zum 
Bau und Betriebe ist von der Stadt und den Isithciligten 
Staat«- und Hofdomanen- Behörden unter Bedingungen ertheilt, 
welche liauptsächlich darauf hinauslaufen, das« der Unter 
nehmer die Unterhaltung der Pflasterung und Beschotterung 
zwischen den Gleisen zu liesnrgen hat, und da*.* ohne Ge- 
nehmigung der Staats- und der städtischen Behörden eine 
Erhöhung der Fahrpreise nicht eintreten darf. 

39. Temesvarer Strassen-Eisenbahn. Die Gonccs- 
sion fiir die Verbindung der Vorstadt Fabrik mit der innern 
und Josephsstadt und dem Eisenbahnhof durch eine Strassen- 
bahn wurde auf 40 Jahre für Personen und Güter ertheilt 
unter der Bedingung, dass der Betrieb auf der ganzen Linie 
hinnen Jahresfrist eröffnet werden muss. 

40. Triester Tram way-Gesellschaft. Die anfängliche 
Concession lautete auf 35 Jalire und wurde in einer Nach- 
trag-Convention auf 50 Jahre verlängert. Es werden sowohl 
Personen als Frachten liefördert und ist für letztere folgender 
Tarif vereinbart: Für den Trnnsjwrt von 543 Kilogr. Güter 
zwischen lieiden Endpunkten 2'/* kr., für den Transport von 
50 Kilogr. Holz, Roheisen und Getreide 2 kr. österr. W. 
Dies«; Einheitspreise Italien Geltung Mus U>i leimigen von 
10.(Xt0 Kilogr., d. h. für Ladung eines Waggons der Dampf- 
Eisenbahn. Für geringere Quantitäten ist die Gesellschaft 
ermächtigt höhere Preise zu stellen. 

Die ( tesellsehaft verpflichtet sicli, die Strassenpflasterung 
in einer Breite von 0,94S ,n auf jeder Seite der Bahnaehse in 
gut« 11 !!» Zustande zu erhalten und der Commune Triest jähr- 
lich 5% des Reingewinns zu zahlen und sie hat diesfalls liei 
einem Pönale von 200 fl. in den ersten Wochen dt* neuen 
Gescliäftsjahres den Rechenschaftsls'richt vorzulegen, wie auch 
der Commune frei gestellt ist, Einsicht in die Bücher zu 
nehmen. Sellwt wenn da* Geschäftsjahr mit Verlust ab- 
schliessen sollt«-, garantirt die Gesellschaft der Gemeinde 
Triest eine minimale Vergütung jährlicher 1000 fl. 

Die Gesellschaft hat eine Caution von 20,000 fl. an die 
GemeindecaiKse Triest zu stellen, wovon 15.000 fl. frei ge- 
geben wurden, sobald die Gebäude des gesellschaftlichen Cen- 
tral-Depots errichtet waren und hierauf eine hypothekarische 
Sicherheit gewährt werden konnte. 

42. Uetersen-Tornesch Strassenbahn. Aus den mit- 
getheiltcn Statuten geht nur hervor, dass die im Niveau der 
Strasse hegenden Schienen in keiner Weise den Strassenver- 
kehr lieeinträchtigen dürfen, die Eisenbahn («•Seilschaft die 
Strasse zwischen den Schienet) tmd auf eine Breite von 2'/* 
Fuss zu lieiden Seiten im guten Stand zu erhalten hat, und 
falls eine Sistirung des Betriel.es erfolgen sollte, die Strasse 
wieder in den früheren Zustand zu versetzen ist. 

44. Waldenburger Bahn. Ixider existiren in der 
Schweiz bis heute keinerlei Vorschriften für die Speeles der 
Strasscnbahncn; es gelten daher die für die grossen Bahnen 
aufgestellten Vorschriften unter stillschweigender Annahme 
der «Grundzüge für die Gestaltung der sceundären Eisen- 
bahnen de* Vereins deutscher Eisenbahn Verwaltungen», jedoch 

Organ für F.Uenbalinwwn. VIII. Sn|>j,li-miTitl>*!l<i. 



auch diese «Grundzüge» sind durch die Erfahrungen der 
letzten Jahre schon so durchlöchert, dass dieselben weder für 
Deutschland noch für die Schweiz heute mehr als maassgebend 
betrachtet werden können; das* ein solcher Zustand zu Un- 
einigkeit zwischen den Behörden und den Unternehmungen 
führen muss und dass letztere dadurch Schaden erleiden 
müssen, ist wohl begreiflich, denn die Behörden legen theil- 
weisc den Maassstub der grossen Buhnen an die Strassen- 
liahnen, ohne zu bedenken, dass diese fiir Fr. 24,400 pr. 
Kilometer hergestellt werden sollen, wogegen die grossen 
Buhnen den fünfzehnfaehen Betrag kosteten. 

4(5. Wülfel-Döhrener Strassenbahn. Die Concession 
wurde seitens des Hannover' sehen Ijindesdirectoriums für die 
Chausseevenvallung und von den betreffenden Communen auf 
eine Spurweite von 1 m sowohl zum Tmnsjiort nonnalspuriger 
Güterwagen mittelst untergeschobener achträderiger Transpor- 
teurs von der Station Wülfel der Hannover schen Staatsltahn 
nach dem Fabrik-Etablissement Wollwäscherei und Kämmerei 
in Döhren, als auch zum Personenverkehr ertheilt und wurde 
seitens der Chausseeverwidtung hauptsächlich tiedungen, dass 
soweit der Sommerweg der gepflasterten Chaussee innerhalb 
des Dorfes Wülfel für die Bahn benutzt wird, diese zwischen 
dem Gleise und auf 0,50 m auf lieiden Seiten der Schienen 
mit ßnsaltpfloster zweiter Sorte gepflastert, stets in gutem 
Zustande erhalten und gereinigt werde, wahrend die Communen 
Wülfel und Döhren für die Benutzung ihrer bisher unbe- 
festigten Communalwege für die Bahnanlage die Pflasterung 
' auf eine Breite von 3 l ,* m bedungen haben und ausserdem 
jede Dorfgemeinde noch eine jährliche Iware Entschädigung 
von 150 M. beanspruchte, solange bis die Strassenljahn von 
Döhren nach dem Döhrener Thurm zum Anschluss an die 
Hannover sche Pferdebahn fortgeführt ist und ein regel- 
mässiger Personenverkehr zwischen Hannover filier Döhren 
nach Wülfel eingerichtet werden kann. 

47. Wutha Ruhlaer Eisenbahn. In Betreff des 
I/ieomotivbetriebc* wurde seitens des Grossheraigl. Staats- 
Ministeriums in Weimar Iwwtimmt, dass 

1. ilas lAxumotivpcrsonal strengstens anzuweisen, bei 
Annäherung von nicht feuersicheren Baulichkeiten etc. durch 
rechtzeitiges Absurren des Dampfes, Schliessung des Aschen- 
kastens etc. — das Vorhandensein zweckentsprechender Fun- 
kenfänger wird zudem vorausgesetzt dem Entweichen von 
Funken etc. vorzubeugen; 

2. die Maschinen mit einem Uiutewerk zu versehen, 
welches vor jedesmaligem l'ebersehreiten eine* öffentlichen 
Weges «ider bei Annäherung von Personen und Fuhrwerken 
auf den unmittelliar neben oder auf der Chaussee gelegenen 
Strecken der Bahn in Bewegung zu setzen ist; 

3. vor dem UelierschreiU-n öffentlicher Wege, namentlich 
solcher, von denen aus die Annäherung eines Zuge* nur un- 
vollständig wahrgenommen werden kann, ist die Fahrge- 
schwindigkeit auf ein Minimum zu ermassigen, wie ülx-r- 
haupt da* Fahrpersonal zu grösster Vorsicht anzuhalten; 

4. dasselbe ist ferner anzuweisen, den Zug zum Still- 

Iti 
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stände zu bringen, falls da* Scheuwerden begegnender Zug- 
Ihien- und dergleichen solches erfordert. 

Aussenlem wurde laut Anonlnung der liezirks-Dirwtion 
in Eisenach k-stimmt, da«!. Kutscher abzusteigen und die 
l'ferde zu führen haben, wenn der Zug naht. 

Die Dimer der Concession lautet meistens auf 30 bis 
50 Jahre; nur die Casscler Trambahn hat eine Conces- | 
sionsdaucr von *0 Jahren, bei vielen Bali neu ist diesellte 
ganz unbestimmt. 

Die meisten Conces*ionen wunlen unter der Bedingung 
ertheüt, sie un AetiengesellaehaiWn übertrafen zu können, 
nur die Couce-ssionen der Danziger, Gntzer, IngolsLädter 
und Itzehw-Lägenlorfcr Stiassenbahncii lauten jiersönlieh, 
resp. wunlen Ivesüinmten Firmen ertheilt. 

Die Mehrzahl der Strasscnbahncii haben nur die Con- 
ccssion zum Personenverkehr; die Bahnen Eisenberg- 
Crosscn. Haog-Seheveningen, Ingolstadt, Itzehoe-Liigerdorf, 
Met/., Rappoltswciler, Temcsvar, Wutha-Ruhla halten Con- 
ecssionen für Personen- und Gütertransport erlangt, die 
Königslierger Pferdebahn ist nur für den TransiM.rt der 
<lütenvagen von der Ostprcussisehen Südbahn nach dem 
Hafen angelegt, Während mit der Triester Tramway noch 
ein grossartiges Fuhrwerks-, Fracht- und Oinnibusgcsehaft 

verbunden. Aus den initgetheilten »ehr veracbledeoen Ta- 
rifen für Personen und Güter ist schwierig ein Vergleich zu 
neben; nur wenige Bahnen halten für den Personenver- 
kehr zwei ('lassen eingerichtet ; bei cinclassigem Personen- 
verkehr litsst sich ein Vergleich der Tarife nach den für 
einen Einheitspreis durchschnittlich befahrenen Bahnstrecken 
anstellen und wunlen hiernach folgende Zahlen ermittelt: 
Bei einem Fahrpreis von 10 Pf. kann man durch- 
schnittlich zurücklegen auf der Grossen Berliner Pferdebahn 
134i5 m , auf der Ingolstadt«* 'J .'nunwav 1400 m . auf der 
Bremer Pfenlebalm 1500", auf der Mannheiiii-Ludwigs- 
hafener Trainbalm 1000 '", auf der Leipziger Tramway 
1700», auf der Strassburgcr Pferdebahn 2000™, auf 
der Hannoverschen und Chemnitzer Pfenlebahn 2500" 1 , 
auf der Barnicn-Elbcrfcldcr Pferdebahn 2714"', auf der 
Stettiner Pfenlebahn 27G0 m , auf der Po«cner Pfcrdelwihn 
2900 m , auf der Triester Tramway 3200 m , auf der Bres- 
lauer Strassenltahn 3400» und auf «1er Stuttgarter Pferde 
bahn 3742"'. Die Tarife werden meistens nur mit Ge- , 

nehrnigung der Beliönlen besti mm t und häufig wird in 

der Concession ttedungen, dass eine Erhöhung der Tarife 
ohne Genehmigung der lietrelh.nden Behörde nicht ein- 
treten darf 

Für clie Benutzung der stadlischen Strassen und Plätze 
-zur Anlage der Schienengleisc wunle bei der Grazer Tram- 
way ein jährlicher Grundzins von 100 h\, lx<i der Arader 



Strassenbahn von 500 11. an die städtische Commune zu 
zahlen bedungen, wogegen die Triester Tramway jahrlich 
5% des Reingewinnes an die Commune zu zahlen hat OOli 
sich verpflichtete, selltst wenn da« Geschäftsjahr mit Ver- 
tost abechbesaen sollte, eine Minimalvergütung von 1000 fl. 
pr. Jahr zu zahlen, während die Breslauer Strassenbahii 
BS 1 /»'/« des über 5\o hinaus liegenden jährlichen Rein- 
gewinne!) an die StadtCUM zu zahlen sich verpflichtete, 
wogegen sie für die ersten 5 Jahre bei Aufstellung der 
Bilanz Abschreibungen bis zur Hohe der nachstehenden 
Sätze zu bewirken Itcrechtigt ist: 

a} auf den Bahnküqier bis zu 10% 



b) . 


die Wagen 


* 


. 7'»° 


e) - 


. Pfade 


> 


. 15% 


d) » 


Geschirre 




• 20 • 


e) . 


Utensilien 




. 25 » 


0 > 


> Livreen 




. 50 > . 



Bei der Strassenbahn in Budapest wurde die unent 
geltliche Abtretung di r Bahnanlagen und des WagciiLtark« 
nach Ablauf der Concessionsdauer von 40 Jahn-n an die 
Stadt, cUnso hei den Pferdebahnen in Hannover und Metz 
unentgeltlicher Ucbergang des saiunitlkhcn in dcnStrn«in 
und Plötzen liegenden und stehenden Materials in das Eigen 
thum »1er Stadt, gleichfalls nach Ablauf der auf 40 Jahn 
Itestimmten Concession, bedungen, wälirend zugleich der 
Magistrat von Hannover sich nach 10 Jahren die Berecli 
tigung bedungen hat. die sämmtlichen Einrichtungen der 
Pferdeltuhn zum Taxwerthe anzukaufen, falls dcrsellie für 
den Rest der Concessionsdauer eine Rente von 40*» der 
durchschnittlichen Brutto- Einnahme der letzten 3 Jahre M 
die Gesellschaft zu zahlen übernimmt. 

Dagegen bezieht die Rappoltsweilcr Strassenbahn wah- 
rend der 30jährigen Concessionsdauer alljährlich noch eint 
Subvention von 500 Mark ä fonds jierdu von der fStailt 
Bnppotta weder, wie auch der Bezirk Rappoltsweiier eine 
einmalige Subvention von 7700 Mark l>ci Anlage der Balm 
gezahlt hat. 

Im löchrigen wird in den meisten Conecssionen ferner 
Itedungeu, dass die 1'nternehmer der Strassenltahn die 
l'nterhaltung der Fahrbahn zwischen den Gleisen und auf 
0.33 bis 0.50 m zu beiden Seiten dersellten für ihre Reils 
nung im besten Zustande und zwar aus den» Material' 
aus welchem die übrige Fahrstnissc besteht, übernehmen 
Hierliei ist der Hannover' sehen Pfenlebahn noch auferlegt 
Ankauf des Strassenpflasters auf diese Breite. Die Ra- 
uigung dieser Strasscnbreite wird von der Stallt mit be- 
sorgt und sind für laufende 100'° 50 Mai4c jährlich an 
die Stadt zu bezahlen, wobei das Reinigen der Spur 
kranzrillen und das Entfernen des Schnees nicht cinU- 
gritTcn ist. 
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Ausserdem wird gewöhnlich bei der Ertheilung einer 
Coneossion zu einer Stroasenbahn die Stellung einer Cau- 
tion, die nach der Bedeutung der Bahnlinien sehr ver- 
schieden ist. bedungen ; dieselbe wurde in einzelnen Fallen 
nach der betriebsfähigen Herstellung der Bahn, resp. der 
Betriel>serüffhung (Lübeck und Triest theil weise) zurück- 
gezahlt, indem alsdann <Üe hergestellte Anlage nebst Be- 
triebsmaterial die Stelle der Caution vertritt. 

Eigenthümlich ist noch eine Conccssionsbedingung 
der Arader Strassenbtthn, wonach sich die Gesellschaft ver- 
pflichtete, auf einen) Platze des städtischen Terrains einen 
für 100 Personen Kaum bietenden (mit äusserliehen Yerzic- 
i versehenen) Wartesaal und Billct-Löse-Loeal zu 
und fortwährend in gutem Zustande zu erhalten. 
Die Bedingungen, welche den Tmiis|H.rt nonnalspuriger 
< iütenvagen ohne Umladung auf eleu nur 1 m breiten Strassen- 
bahnen von Rappertsweiler um! Wülfel Döhren vorschreiben, 
erfordern ejgenthümliche Transporteurs un<l Ucbcrgangsvor- 
richtungen; die ersteren In-stehen aus achtriiderigen Tracks 
in kräftigen eisernen Kähmen, auf welche die Güterwagen 
geschoben werden, und liegen die schmalspurigen Gleise 
nn den beiden Enden der Balm um so viel tiefer als die 
nornmlspurigcn Gleise di r Hauptbahn, um die Güterwagen 
in den Horizontalen auf die Transporteurs »chieben zu 
können. (Vergl. Taf. XV, Fig. 7—12, wahrend die Ueber- 
gangsvorrichtung in Fig. 13 und der Keilvorsehluss iler 
Güterwagen in Fig. 14 und lö dargestellt ist.) 

In Betreff der mit Dampf betriebenen Strassenbahnen 
sind in den Concessionsltedingungcn gewöhnlich noch lw- 
sondere Vorsieht* und Sicherheitsvorschriften für den Be- 
trieb enthalten; so wurden die Kivmsthalbuhn, Eisenberg- 
Urossener und Wutha- Kuhlaer liniin verpflichtet, den 
l^oconiotivführer bei Annäherung von Fuhrwerken und 
UelK-rsehrcitcn öffentlicher Wege mit ermassigter Geschwin- 
iligkeit fahren und mit der Signalglocke in dringenden 
Fällen das Lftnnsignal geben zu lassen; auch dieselben 
anzuweisen, den Zug zum Stillstände zu bringen, falls das 
Scheuwerden liegegnender Zugthiere und dergleichen solches 
erfordert. 

Frage 115. 

Einrichtung des Dienstes der Bahn. 

1. Arnder Strassenbahn. Die Wagen verkehren in 
Zeiträumen von je 20 Minuten. Von 4 Uhr 45 Minuten 
früh bis 10 Uhr Abends verkehren 3 Wagen, welche 54 
Touren machen , 

2. Arnhcim'sche Pferdebahn. Alle 15 Minuten 
wird ein Wagen abgelassen, im Sommer je 2 Wagen hinter- 
einander. 

3. Barmen-Klbcrfelder Tramway. Die ganze Linie 
wird von Morgens 7 Uhr 30 Minuten bis Abends 10 Uhr .HO 



Minuten mit 10 Minuten Abstand befahren, * a der Unk 
wird als sogenannte innere Linie mit 5 Minuten Almtand be- 
fahren. Es sind ö7 Personenwagen, 120 Pferde, und 100 Be- 
amte im Dienst. 

K. Breslauer Strassenhahn. Die Anzahl der Personen- 
wagen beträgt 48, der Pferde 182 und der Beamten 16t». 
Jeder Bahnzug Ivsteht nur aus einem Waggon, mehrere 
Waggons durch ein und dassclls- Gespann zu befördern ist 
untersagt. 

Die Signale erfolgen durch die GWke; zu diesem Behufe 
ist jeder Waggon mit einer (docke nach polizeilicher Anwei- 
sung ZU versehen. Das Auf- und Arteigen der Fahrgaste 
zu und von den Sitzen neben dem Kutscher während der 
Fahrt ist untersagt. 

Die durchschnittliche I-eistung der Pferde betragt ca. 20 
Kilom. pr. Tag 

10. Casscler Trambahn. Jeder Zug licstcht aus I,on>- 
motive und 2 Personenwagen. Der Dienst der Bahn wird 
durch den Bctriebs-Ingcnieur geregelt, welcher zugleich sämmt 
liehe Vcrwaltungsgeschäftc W-sorgt. Ks sind 4 active Zug- 
personale, bestehend aus I/oeomotivführer, Heizer, Schaffner 
und Bremser im Dienst. Abwechselnd hat einer dieses Per- 
sonals täglich frei, mit Ausnahme der Sonn- und Feiertage. 
An diesen Tagen müssen alle 4 Personale Dienst thun. Im 
Stimmer fahren die Züge um 6, 6' « und 7 Uhr aus dem 
Schuppen und Al>ends um 10'/», 11 und II 1 /» Uhr wieder 
ein. Zwischen jeder Fahrt von Wilhelmehöhe nach Cassel 
und zurück hat das Personal 20 Minuten Ruhe. Ablösungen 
während des Tages malen hei diesen) Dienste nicht statt. 

Im Winter fahren die Züge eine Stunde später aus den) 

Schuppen. 

Fahren an schönen Tagen, resp. an Sonn- und Festtagen 
mehr als 3 Züge (event. 8 Züge 1 , so tritt das Reserve-Zug- 
personal ein. Die Reserve- I,oeo>i)otivfflhrer werden aus der 
Schlosserei entnommen, die Heizer entweder elienfalls aus 
der Schlosserei, oder dein Putzerpcrsonal. Als Schaffner treten 
die alteren Bremser und der Rüreaudiener ein, und als Bn'mscr 
werden die Streckenarbeiter etc. hinzugezogen. Die Leute, 
welche zun) Fahrdienst genommen werden, bekommen eine 
entsprechende Zulage 

11. Chemnitzer Pferdebahn. Die Hauptlinie der 
Bahn Kapi*>l-Wilhe]nisp]atz (siebe Situation Fig. 1 auf Taf. II) 
wird augenblicklich mit 5 durchgehenden Wagen ls-triel>en. 
die in Intervallen von H» Minuten coursiren. Die Linie 
Thcaterstrasse ■ Bahnhof wird ebenfalls in Intervallen von 1(» 
Minuten lietrieben , mit 2 Wagen , die auf dem Rückwege 
vom Bahnhofe mit den Wagen, die vom Willielmsplatze her- 
kommen, an der Ecke der Kumlincnstrassc zusammentreffet). 
Beide Wagen fahren zusammen bis zur Weiche auf der Königs- 
Strasse, kreuzen dort mit dem ihnen entgegenkommenden 
Bahnhofswagcn und fährt dann der durchgehende Wagen 
nach Kappcl links ab durch die roststrassc, wähn-nd der 
Bahnhofswagcn recht* ab die Theater^ rasse fahrt. Der Durch- 
eangswagen kreuzt auf der Weiche vor dem Pbetgebftode m ' 1 

16» 
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einem ihm entgegenkommenden Wagen Kappol- Wilhelmsplatz 
und trifft nn der Nicolaibrücke wieder mit dem Bahnhofs- 
wagen zusammen, der inzwischen den um 190™ weiteren ! 
Weg durch die Theaterstrasse ohne Kreuzung zurückgelegt 
hat. An der Nionlaibriieke können die Passagiere des Bahn 
hofswagens in den Durehgangswagen umsteigen. Letzterer 
setzt nun seinen Weg nach Kappel fort und hat auf dieser 
Strecke noch 2 Kreuzungen mit anderen Wagen, wahrend 
der Bahnhofswagen von der Nieolaibrücke durch die Theater- 
Strasse zum Bahnhofe zurückführt. 

Dieser Betrieh genügt für den schwächeren Verkehr in 
den Morgenstunden. Von 10 Uhr werden zwischen die durch- 
gehenden 5 Wagen noch !» «eitere eingeschoben, welche von • 
der Nioolaihriieke durch die Poststrasse nach dem Wilhelm«» 
platz fahren, so dass, wenn diese Wagen im Betriehe sind, 
auf jerler der Hauptweichen gekreuzt wird. Die ausserdem 
noch vorhandenen Weichen dienen theils zur Reserve, theil« 
sind sie bestimmt, für den kommenden Summer nach Ein- 
hau zweier weiteren Weichen einen ü Minuten-Betrieb für die 
ganze Linie zu ermöglichen. Die jetzt noch vorhandenen 
Differenzen der Entfernungen zwischen den einzelnen Weichen 
müssen durch erhöhte oder geringere Fahrgeschwindigkeit aus- 
geglichen werden. Der Betrieb beginnt im Winter um f»*, r 4 
Uhr, im Sommer früher und endet gegen 10 Uhr. Bei be- 
sonderen Gelegenheiten und dos Sonntags gehen Extrawagen. 
Der Dienst wird von 40 Pferden Iwsorgt, die eine durch- 
schnittliche Ix'istuug von 22 Kilom. pr. Tag machen. Die ' 
Pferde sind meistens dänischer Racc. Angestellt sind bisher 
42 Personen, darunter eigener Schmied, Tischler und Laokirer, 
um vorkommende kleine Rejiaraturcn selbst besorgen zu können, j 

13. Danziger Strassenhahn. Der Betrieb findet im 
Sommer und Winter von Morgens 7 bis 12';j Uhr (resp. 
"Vi bis 1 Hur) alle halbe Stunde statt und werden hierbei 
l>estimmte Abgangszeiten in den vollen und halben Stunden 
eingehalten, während im Sommer von Nachmittags 12\i bis 
Abends 10 Uhr (resp. von 1 bis IO'i'i Uhr) alle 10 Minuten 
eine Fahrt folgt und ausserdem noch 2 Nachtwagen um 10 l ;i 
und 11 Uhr f.resp. 11 und 12 Uhr) mit dopjM-lten Fahrpreisen 
aligehen, und im Winter von Nachmittags 12\» bis «Vi Uhr 
(resp. 1 bis 7 Uhr) alle 10 Minuten und Abends von 6 1 /* 
bis 10 Uhr (resp. 7 bis 10';* Uhr) alle hallie Stunde eine 
Fahrt stattfindet und ausserdem noch 2 Nachtfahrten um 
10'.'» und 12'/» Uhr {resp. 11 und 1 Uhr) mit doppelten 
Fahrpreisen erfolgen. 

Jeder Bahnzug besteht nur aus einem Wagen; mehrere 
Waggons durch ein und dasselbe Gespann zu bofV.rdern ist 
untersagt. — Jedem Waggon ist ausser dem Kutscher ein 
Conducteur beizugeben. 

15. Eisenberg • Crossener Dampf-Strassenbahn. 
Der Betrieb ist auf 12 Jahre au Baunith Plessner ver- 
pachtet. Dem Betrieb steht ein Bahnverwalter 'gleichzeitig 
Buchhalter und Controleur) und ein Betriebs Ingenieur vor, 
welch le tzterem die Instandhaltung der eigenen und fremden 
Betriebsmittel und der Bahn selbst in allen ihren Thcilen obliegt. 



Mit der anschliessenden Thüringer Baiin ist ein An 
stoss-Tarif und eine sehr vereinfachte Abrechnung verein 
hart; auch besorgt dieselbe in ihrer benachbarten Werkutätti 
in Gera die vorkommenden grösseren Reparaturen und liefert 
die benöthigten Fonuulare und Billete. 

Die Betriebsmittel bestehen aus 2 Tenderlocomotivcn, 
.1 Personenwagen und 12 (iüterwagen. 

16. Grazer Tramway. Die sämintlichen Wagen w 
kehren vom Südhahnhofplatze aus. Die 137fi m lange Link 
Jacominitzplatz- Fröhliehgasso, welche aus Anlass der (.raar 
Aufstellung vom Jahre 1K80 gehaut wurde, wird nur Vi 
l>esonileren Gelegenheiten, welche durch in der Industrien»!* 
veranstaltete Festlichkeiten veranlasst werden, betrieben, in 
welchem Falle auf diese Linie eine entsprechende Anzalii 
Wagen exjK>nirt werden, die nur auf dieser Linie verkehret: 
und durch Umsteigkarten von den Routen nach Geidorf und 
Elisabethsehulc benutzbar sind. 

Als Hauptlinie wird entgegen dem Vertrage die Linie 
SüdUhn-EliwdM-thsohule, welehe 31)85,7 ■» lang ist, betrachtet, 
während die Linie Rcohlttuorstrasse-Geidorf, die S64" bnp 
ist, als Nebenlinie behandelt wird. Vom Südljahnlmf gehl 
immer abwechselnd 1 Wagen nach Elisalw-thsehulc und I 
Wagen nach Geidorf ab. 

Ersterer Wagen hat eine weisse Tafel resp. weisses Ijcht. 
letzterer Wagen eine blaue Tafel resp. gell** Licht. 

Der letzte Wagen Nacht« hat für die Route Südliahn- 
Elisabcthschule eine rot he, für die Route Südbahu -Geidorf 
eine blaue Interne am Schluss für Hin- und Rückfahrt 

Die Fahrgeschwindigkeit ist inelus. Aufenthalt in da 
ZwisehenhalU-sU'llen mit 8 Kilom. fixirt und betragt die Pauir 
einer Fahrt 110 Minuten. 

Vom Südhahnplatze bis zur Jalhofgasse (2. Haltestelle 
verkehrt jeder Wagen zweispännig, um den Vorspann für »ii- 
rückkehrenden Wagen zu decken. Jeder Wagen ist mit 
einem Kutscher und Conducteur besetzt, welche l>cide uaifor 
mirt sind. 

Die Direction besteht ausser dem Stellvertreter des Unter 
nehmers aus folgenden Personen: dem Betriebsleiter, dem 
Buchhalter und Stallmeister (einem ehemal. Cavallorii-OnVwr 
Die Conducteurv wenien durch zwei Controleure überwach'. 
Bei Beginn der Fahrt erhält der Conducteur den Stunde» 
pass und die Fahrbillete in Blocks, deren Nummern in: 
Stundenpass verzeichnet sind. Bei Rückkunft wenien Stunden 
pass und der Rest der Blocks abgegeltoii. Für die Hin- und 
Rückfahrt sind für die Fahrbillete besondere Farben gewählt 
und zwar getrennt nach solchen, die direct vom Conducteur 
verkauft und jenen, die gegen Abonnements -Coupon erfeiet 
werden. Nach der letzten Fahrt eines jeden Conducteur- 
wird ilie Abrechnung gepflogen. 

IG. Hannover'scho Pferdebahn. Der Betrieb um- 
fasst die Stunden von öVi Uhr (im Winter von 7 l i Uhr 
Morgens bis 10 Uhr Abends und geht auf allen 10 Lata 
etwa alle 1 15 Minuten nach jeder Richtung ein Zug ab. 

Der Kutscher ist dafür verantwortlich, das- die Barrieren 
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an den Aufgängen zum vorderen Perron während der Fahrt 
stet« geschlossen sind, er darf nicht gestatten, dass Personen 
am vorderen Perron auf- oder absteigen, so lange der Wagen 
in Bewegung int. Diu Anzahl der Personenwagen lxiträgt 63, 
der Pferde 150 und der Beamten 140. 

20. Ingolstädter Tramway. Es sind 7 Personen- 
wagen, 14 Pferde und 13 Beamte im Dienst. 

21. Itzehoe - Lägerdorfer Strassenbahn. Es ver- 
kehren taglich 5 Züge in joder Kiehtung. welche 5 l'hr 30 
Minuten früh von Lägerdorf lwginnen und 6 Uhr 10 Minu- 
ten Al>ends dasellmt endigen. Die Fahrzeit jeder Tour be- 
trägt 35 Minuten. 

22. Königsberger Pferdebahn. (Nur Güterwagen- 
Verkehr.) Der Betrieb wird durch Unternehmer geführt, 
welche seit langer Zeit 3,25 M für jeden Iteladenen trans- 
portirten Wagen erhalten. Für I>eertransport wird nichts 
liezahlt; früher erhielten die Unternehmer für jeden hin- 
und zurücktransportirten Wagen, gleichgültig ob l»elnden oiler 
leer. 3.90 M. 

23. Kopenhagener Pferdebahn-Gesellschaft. Uings 
den Routen mit einfachem Gleis«- geht ein Wagen alle 10 
Minuten, längs den mit doppeltem Gleise durch Combination 
der Routen auf griissere oder kürzere Distanzen alle 5 oder 
7 Minuten; im Sommer ausserdem Extrawagen zwischen 
Frederiksborg und Tivoli und steigt die Zahl dieser an Sonn- 
und Festtagen bis auf 13 zweispunnige Wagen, so dass an 
solchen Tagen auf allen Routen mit 45 Wagen gegen 40,000 
Passagiere gewöhnlieh betoniert werden. 

25. Kremsthalbahn. Der Betrieb ist an die Firma Krauss 
k Comp, veriiachtet. Centralstelle in Linz für den gesammten 
Dienst. In den Stationen ist je 1 Stationsaufseher und 1 
Wächter. In den Haltestellen kein Personal. Passagiere, 
welche in den Haltestellen aufsteigen, nehmen die Fahrkar- 
ten Ix-ini Zugfülmr Das Zugsbegleitungspersonal besteht 
aus I<ocomotivfuhrer, Heizer und Zugsconducteur, sowie nach 
Bedarf entsprechenden Anzahl Bremser. Jede «. Aclise muss 
mit Bremse versehen sein. Zwischen den Stationen, sowie 
auf den Strecken keinerlei Signale. 

2ü. Leipziger Pferdebahn. Es sind 48 Personen- 
wagen. 166 Pferde und 124 Beamte im Dienst. Der Be- 
trieb lx>ginnt des Morgens um ß I hr (im Winter um 7 l'hr} 
und dauert bis Nachts 10 Uhr 45 Minuten. Auf den frequen- 
teren Routen verkehren alle 15 Minuten Wagen nac h l>ei<len 
Richtungen, auf anderen Routen des Morgens bis gegen 10 L'hr 
30 Minuten in Zwischenräumen von 30 Minuten und von 
da ab alle 20 Minuten eh» Wagen nach Ixiden Richtungen. 
Centralstation ist der Augustusplatz in Leipzig. 

28. Mailand-Gorgonzola-Vaprio, Danipf-Tramway. 
Das Dienstpersonal Ixsteht aus: 1 Direetor, 1 Cassirer, 1 
Material Verwalter, 1 Verkehrschef in Mailand, 2 Verkehrs- 
leitcm in Vaprio und Vimemiti, 4 Controlcuren, welche gleich- 
zeitig auch Zugführer sind, einer genügenden Anzahl von 
Conducteuren und Sulwtituten, 1 Werkstättenchef nebst einer 
entsprechenden Anzahl von Maschinenführern, Heizern und 



Werkstattenarbeitern, 1 Bahnaufseher und mehreren Bahn- 
wächtern, sowie einer Olterbau-Arbeitereolonne (1 Aufseher 
und 0 Mann). 

Das Ein- und Aussteigen der Reisenden kann in den 
Bahnhöfen oder bei den mit Tafeln bezeichneten Stellen 
geschehen. Da die ganze Linie in Strecken von 3 l f» bis 
4 Kiloni. eingetheilt ist, so giebt der Conductcur dem Rei- 
senden so viele Fahrkarten, als dersellie Theilstrecken mitzu- 
fahren wünscht. Diese Karten werden von dem Contmleur 
mittelst eigener Zange markirt. Am Ende der Fahrt nimmt 
der ContnJeur die Karte ab und zerreisst sie in Gegenwart 
des Reisenden. 

31. Metzer Pferdebahn. Eh sind 20 Personenwagen, 
70 Pferde und 48 Beamte im Dienst. In den Wintermonaten 
(N'ovemlwr bis Februar) fährt alle 20 Minuten ein Wagen, 
im Frühling und Herbst alle 15 Minuten, während in der 
heissen Jahreszeit von 10 zu 10 Minuten die Wagen circuliren. 

33. Posener Pferde Eisenbahn. Der Betrieb Ix-ginnt 
Morgens 7 Uhr und endet Abends 10' » Uhr. Ausserdem 
werden Wagen zu den Nachtzügen an den Central- Bahnhof 
gesandt. 

34. Rappoltsweilcr Strassenbahn. Der Betrieb lie- 
ginnt Morgens 5 I hr 42 Minuten und endet Altends 11 Uhr 
40 Minuten. Es fahren taglich 10 Personenzüge nach beiden 
Richtungen und Vormittags und Altenas je 1 regelmässiger 
Güterzug, nach Bedürfuiss 2 des Vormittags. 

Im Dienst sind regelmässig 1 Maschinenführer , 1 Zug 
führer; letzterer giebt die Billetc während der Fahrt aus. 
Die Maschinenführer wccliscln nach 2 Tagen und halten, 
wenn sie nicht Fahrdienst machen, Werkstättedienst. Der 
Zugführer tritt Morgens in Dienst und macht dann alle Per- 
sonenzüge, die 3 ersten Züge werden von einem anderen An- 
gestellten Ix-sorgt. In der Mitte der Bahn befindet sich eine 
Haltestelle mit offener Wartehalle ohne Personal. 

30. Strasshurger Pferde-Eisenbahn. Der Betrieb 
mit Pferden im Innern der Stadt ist an einen Unternehmer 
verpachtet und zwar für 0,32 M. pr. Kilometer. Bei Betrieb 
mit Pfenlen darf nur je ein Wagen durch ein und dasselbe 
Gespann befördert werden. Bei Betrieb mit L<*»motiven 
(auf den Aussenlinien) darf die liinge eines Fahrzuges 25™ 
nicht ülx-rsteigen. Die Signale erfolgen durch die Signalglocke 
und das Signalhorn. Die Dnmpfpfeife darf nur auf freier 
Strecke, wenn Gefahr durch Hindernisse auf der Bahn droht, 
in Anwendung gebracht werden. Es sind C2 Personenwagen 
in Betrieb. Die Zahl der Beamten Ix-triigt !>3. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Der Betrieb beginnt 
Morgens im Sommer 5 Uhr 40 Minuten (im Winter 6 Uhr 
40 Minuten) und endet Abends 10 l'hr 40 Minuten. Die 
Statt wagen gehen direct nach Berg alle 10 Minuten und 
nach Cannstatt alle 20 Minuten. Die Stadtwagen sind mit 
sehwarzgellien Fahnen und die Wagen, welche direct zwisc hen 
Stuttgart und Cannstatt fahren, mit weiss-rothen Fahnen ver- 
sehen. Bei Xaeht trugen alle Wagen vorn eine Signallaterne 
mit rothem, hinten eine solche mit grünem Lieht. 
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Es Bind 34 Personen wagen, 142 Pfordt» und 70 Beamte 
im Dienst. 

38. Localhahn Taviers - Embresin. Tätlich fahren 
5 Züge hin und zurück ä 1- 2 Personen- und 5—7 Güter- 
wagen (dunhsehnittlieh 10—20 Personen pr. Zug\ Das Per- 
sonal besteht in: 

1 Dem Chef d. r Linie, wohnt in Enibresin, überwacht und 
leitet den Dienst. 

2. Dem Zugführer, wohnt in Taviers, giebt unterwegs die 
Fahrbilletc au«, notirt die Frachten in ein Couponbueh 
und giebt die Coupons auf dem Hureau in Embresin ab; 
Frachtbriefe für die Strecke giebt es nicht. Bei Frachten, 
die auf andere Bahnen iilN>rgeheu, ül>ermittelt der Zug- 
führer in Taviers die Frachtbriefe für diene. 

3. 2 Streckenarbeitern, welche die Instandhaltung der Bahn 
l>esorgen, und zugleich die Unterwcgs-Güter annehmen und 
dem Zugführer mit dem Frachtlx trage übergehen; der eine 
wohnt in BonefTe, der andere in Wassciges. 

4. 2 Ixicomotivfühn'rn utid 1 Heizer. Die ersteren leiden 
wechs ln im Fahrdienst wöchentlich ab, der zweite Führer 
besorgt die kleineren Reparaturen an Ivocomotivetl und 
Wagen etc. (die grösseren Reparaturen werden Maschinen- 
fahriken üliert ragen). 

5. 2 Commis auf dem Bureau in Embresin. welche zugleich 
Magazinier* bind. Im Ganzen !t Personen. 

3il. Temcsvarer Strassenbahn. Es sind 21 Personen- 
wagen, f>4 Pfenle und 51 Beamte im Dienst. 

40. Triester Tramway. Die Soeicta Triestina Tram- 
way ist derzeit ein Transport Unternehmen für ihn» Pferde- 
bahn in Triest und I^inlierg und betreibt auch Equipagen- 
und Schwerfuhrwerks*- , sowie Omnibusdienst, kurz 
Lohnfuhrwerk jeder Art, vermiethet Equipagen in ein- 
facher und Galnndjustirung pr. Tag oder Monat, versieht den 
Dienst am Bahnhofe für die Hotels, stellt der Gemeinde die 
Pfenle für den Feuerlöschdionst, sowie für die Leichen 
bestattungs-l'nternehtnung. 

In Giuinliella befindet sich das Centrai-Depot der 
Unternehmung, welches liewteht aus: 

1. DireetionsgeUiude mit Wohnung lies Directors und 
dem Bureau. 

2. Diversen Stellung«! für 2H0 Pferde. 

3. Waggonremisen für 50 Waggons. 

4. Equipagenremisen für 200 Wagen. 

5. Hufhcsehlagsworkstiittc. 

6. Schnüede-, Wagner- und Tisehlerwerkstätte. 

7. Tapezierer- und Anstreicherwerkstätte. 
6. Go«chirr- und Sattelkammer. 

1> Sattler- und Schneiderwerkstütte. 

10. Toilette- und Garderobeloeale. 

11. Grossen Fouragernagazinen. 

12. Dampfmaschine mit Futtermaschine. 

13. Wasserreservoir und Wasserleitung in allen Stal- 
hingen. 

14. Eigenem Thierarzt mit Apotheke. 



Im Centrum der Stadt befindet »ich in einem eisernen 
| Kiosk /Piazza della BorsaO ein Filialbureau zum Entgegen- 
f nehmen von Bestellungen und Auftragen. Dieses Filialbnreau 
steht mit einer eigenen ca. 2,2 Kilom. hingen Privat -Tele- 
graphenleitung der Tramway-tiesellschaft mit dem Central- 
bureau in Guardiella in Verbindung. 

Die Gesellscliaft besitzt deraeit 240 Pferde meist ungari- 
scher Herkunft, ca. 15 bis 1« Faust (ltt™ bis DiS 13 -) hoch, 
von welchen ca. 150 zu dem Tmmwaydienst verwendet werden. 

Der Dienst im Sommer lieginnt um G Uhr früh und 
dauert bis 11 und nach Bedarf bis 12 Uhr Nachte, im Winter 
von 7 Uhr früh bis 10 Uhr Abends. Die Fahrordnung ist 
derart combinirt, dass auf jeder Linie den ganzen Tag ein 
regulärer Dienst von 10 zu 10 Minuten stattfindet, und 
ausserdem in den frequenteren 7 Tagesstunden noch Supple- 
mentwagen verkehren, welche in die regulär laufenden Traiiif 
derart eingeschoben werden, dass sodann auf den Linien im 
Innern der Stadt ein Dienst von 5 zu 5 Minuten stattfindet 

Jeder Wagen hat einen Conducteur, welcher die Fahr- 
karten ausgieht und das Fahrgeld eincassirt. Conducteur und 
Kutscher haben im Turnus Dienst auf den verschiedenen 
Linien, so dass derart abwechselnd längere und kürzen' Dienst- 
leistungen stattfinden. 

Die Basis des Dienstes bildet eine gedruckte Fahrord- 
nung, in welcher die verschiedenen Trains genau numerirt 
und jede einzelne Fahrt genau verzeichnet ist. 

Im Inspeetionszimmer der Directum ist ein grosses Tali- 
leau für den täglichen Bctrielwdicnst vorhanden, in welchem 
auf einfache Weise der Pferdewechsel und die gesummten 
Betriolisdispositionen , der Stand der gesunden und kranken 
Pferde übersichtlich dargestellt sind. 

Jedes Pferd trägt am Hufe seine < Jrundbuehsnummer 
eingebrannt und erseheint am Betriebstableau durch einen 
hölzernen Stift dargestellt Diese Stifte stecken in kleinen 
Uichcrn im Tableau und ermöglichen es durch Verstellen, 
die erforderlichen Aenderungen in der Bespannung und Pferde- 
wechsel zu murkiren. 

Die Tramway- Pferde crluüten taglich folgende Futter 
Ration : 

1 Kilogr. gequetschten Hafer, 

•1 » geschroteten Mals, 

7 > Heu. 

2,5 » Stroh -Häckerling, 

4 » Sägespähne als Lagerstreu. 
Behufs lies serer Verwerlhung und Ernährung werden 
Mais und Hafer geschrotet verfüttert. Li den Stalhinp-n 
hat jedes Pferd nel>cn seinem Futtertrog ein Wasserbeliältniss 
wo Rtete Wasser vorhanden ist. 

Der Standplatz der Pfenle ist mit einem einfachen I>elim 
boden verschen, der horizontal angelegt ist und keinen Alt- 
zugskanal besitzt. Auf diesen Lehmschlog kommt ca. 10™ 
hoch das Streumaterial, Itei uns Holz.«ägespähne; die*- Säue- 
epähne geben ein sehr gutes und n-inew Ijtger, wcHie* 
ülienlies joden 2. Tag mit phenylirtem Chlorzink dosinfieiri 
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wird. Die durchschnittliche tägliche ArUitsleistuug der 
Tramway-Pferde betragt 31,00 Kilon), durchlaufende Strecke. ' 

Im Jahre 1880 waren im (tanzen 917« Waggons ein- 
gespannt worden, was im Medio pr. Tag 2(5 Waggons im 
Dienst gieht. 

Im Jahre 1S80 wurden von allen eingespannten Wag- 
gons 709.007 Kiloni. durchlaufen, wovon wieder 608,284 
Kilon), von zweis|iännigcn Waggons und 100,723 von ein- 
sj»iinnigen Waggons gemacht winden. 

41. Turin -Moncalieri und Turin-Gassino. Das 
Zugltegleitungspersonal l>esteht aus 1 Zugführer und für jeden 
Wagen 1 Condu<-teur; auf der Maschine befindet sich 1 Ma- 
schinenführer und 1 Heiter. Es sind keine Haltestellen vor- 
handen, der Zug hält dort, wo der Reisende ein- oder aus- 
zusteigen wünscht. Die Fahrkarten werden während der Fahrt 
nusgetheilt. 

43. Utrechter (Niederländische) Tramwa) -Gesell- 
schaft. Dieselbe ist für Personen-, Güter- und Viehtraus- 
ixirt eingerichtet. In jeder Richtung laufen mit Rücksicht 
auf die Anschlüsse an die Hauptbahnen 7 Züge. 

44. Waldenburger Bahn. Der Dienst wird, so lange ( 
die Direction nicht durch Schaden klug wird, heute noch 
ziemlich kostspielig auf dieser Bahn gemacht. 

Schon während des Baues war eine dreiköpfige Direc- 
tion installirt, die auch beim Betriebe auf ihre Titel und I 
Aemter nicht verzichten zu wollen scheint; der eine Director 
liat den Betrieb, der andere die Bahnerlialtung, der dritte das [ 
kaufmännische Fach und nebstdem ist noch ein Ingenieur als : 
Ketriclisleiter angestellt, der selbstverständlich die ganze Sache 
leiten könnte. Für die Station Waldenburg ist ein Stations- 
chef angestellt, der mit dem den Zug begleitenden Schaffner 
sich wöchentlich ablöst. 

Die Zwischenstationen werden durch die Wirthe be- 
dient, welchen man die Haltestellen vor ihren Wirthshäusern 
anlegte. 

Auf der Station Liestal liesorgt das Personal der Schwei- 
zerischen Centraibahn den Dienst. 

Das Zugspersonal l>esteht aus zwei Ixx-omotivfuhrern, 
deren jedem eine I/x-omotive zugetheilt ist; diese wechseln 
im Dienste ab, ausserdem ist ein Handlanger im Heizhause, 
der beim Putzen etc. hilft. 

Der Zug hat nur einen Locomotivführer und einen 
Schaffner. 

Die Wirthe auf den Zwischenstationen erhalten als Ent- 
schädigung für ihren Dienst 2 Cts. pr. Ctr. Güter-Auf- und 
Abnahme, liaben dafür die Frachtbriefe auszustellen, sind 
verantwortlich für die Güter; die Reisenden sind berechtigt, 
das Gastzimmer als Wartesaal zu benutzen und die Wirthe 
dürfen Niemanden mit Anträgen von Getränken etc. be- I 
helligen. 

Jider Wirth hat eine Caution von Frcs. 1500 l>ei der 
Direction deponirt, und die Einrichtung lsjwährt sich ljei 
einem mininien Kostenaufwande bis heute recht gut. 

Die Station Waldenburg hat ein Aufnahmegeliäude, worin 



im Erdgeschosse das Wartezimmer, die Casse etc., im ersten 
Stock eine kleinere Wohnung für den Stationschef und ein 
Sitzungszimmer für die Direction; an dasselbe ist ein Güter- 
schuppen mit beiderseitigem Ladeperron und an diesen eine 
offene (50 1,1 lang«' Laderampe ungeliaut. 

Die Locomotivremise fasst 3 I/xomotiven, eine Werk- 
stätte, ein Kohlenmagazin, 2 Putz- oder Entleerungsgruben; 
die sämmtlichen Gebäude, sind in Fachwerk ausgeführt, mit 
Ausnahme der 3 Wände des Güterschuppens, die mit Bret- 
tern verschalt und mit Schubthoren nhgcachloHsen sintl. 

Ausserdem ist eine Wagenremise für die 4 Personen- 
wagen und 1 Abtrittgebäude errichtet. 

Alle diese Horhlmutcn sind in den Baukosten inbe- 
griffen und es dürfte kaum eine zweite Bahn existiren, so 
weil die deutsche Zunge reicht, die mit diesem Comfort aus- 
gerüstet für Frcs. 24,400 pr. Kilom. hergestellt worden wäre. 

Auf der Station Liestal werden die Gebäulichkeiten der 
S.-C.-B. benutzt und wurde dasell)«t nur ein Wasserkrahnen 
zur Sjieisung der Ixtoomotiren errichtet. 

Zur Bahnerhaltung ist 1 Bahnmeister mit 6—8 Arbei- 
tern, je nach Bedarf, angestellt. 

47. Wutha-Ruhlner Eisenbahn. Die Bahn wird ge- 
meinschaftlich mit der benachbarten Fricdriehsrodaer Eisen- 
bahn verwaltet. 

Gemeinschaftliche Beamte sind: 

1. Der Betrielwdircctor, 

2. der Betriebsinepector, 

3. der Buchhalter und Controleur, 

4. der Maschinenwerkmeister, 

5. der Bahnmeister. 

Der Dienst in der Anschlussstation Wutha wird durch 
die Thüringische Bahn l>esorgt. In Farnroda werden Billete 
durch einen Bahnwärter verkauft. In Thal ist ein Stations- 
aufseher mit Billeteverkauf, Güterexpedition (Empfang und 
Versandt von Wagenladungsgutem und Empfang von Stück- 
gut) betraut. In Heiligenstein wird der Billeteverkauf durch 
einen Gastwirth unentgeltlich besorgt. In Buhla ist 1 Sta- 
tionsvorsteher, 1 Assistent, 1 Gnterbodenarheiter und 1 
Weichensteller. 

Das Zugpersonal t>esteht aus 1 Locomotivführer, 1 Heizer 
und 1 Zugführer. Andere Beamte sind nicht angestellt. 

Die Bahnerhaltung wird ausser durch den Bahnmeister 
durch 2 — <> Streckenarbeiter ausgeführt. 

Die Betriebsmittel bestehen aus 2 Tenderloeomotiven, 4 
Personenwagen und 10 Güterwagen. 



Die lediglich für den städtischen Personenverkehr ein- 
gerichteten Strassenbahnen haben gewöhnlich eine »ehr ein- 
fache Betriebseinrichtung. An der Spitze steht 1 Director 
oder Inspektor iiüt einem Buchhalter; die Zahl der übrigen 
Beamten, Personenwagen, Pferde oder Ixx-omotiven richtet 
sich nach der Länge und Frequenz der Linien. Der Be- 
trieb l>eginnt gewöhnlieh des Morgens ti— 8 Uhr und endigt 
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Abends 10—11 Uhr. Die Züge folgen je nach der Fre- 
quenz der Linie in Intervallen von f> bis 30 Minuten, 
dem entsprechend bei eingleisigen Bahnen jiueh die Ent- 
feniung der Ausweichestellen angeordnet sind. Die Billcte 
werden iinnier von dem Schaffner unterwegs ausgegeben 
und zuweilen durch Controleure revidirt. Die Züge be- 
steben lici Pferdelietrieb stets aus einem einzelnen, ein- 
oder zweispännigen Wagen, bei tacomotivltetrich dürfen 
(in Cassel) nur 2 Wagen oder (in .Strassburg) die Länge 
eines Fahrzuges 2b m nicht übersteigen. 

Die Pferde wechseln gewöhnlich nach 2—3 Stunden 
Dienst, wahrend die Kutscher und Schaffner den ganzen 
Tag im Dienst bleiben um! nur kurze Ruheiwuisen an den 
End- und Ansehlussstationeu haben. Die Ixistung der 
Pfenle ist durchschnittlich pr. Tag 20 Kilom. (in Breslau), 
bis 31 Kilom. (in Tri est). Das Ein- und Aussteigen der 
Passagiere findet (ineist vorseh riftsmäss ig nur an dem 
hinteren Wugenperrr »n ) entweder an bestimmt* !» Halte- 
stellen oder an beliebigen Stellen statt und giebt zu den» 
Ende der Schaffner dem Kutscher ein Zeichen zum Halten 
mit der Glocke. 

Bei Stmssenhahnen, welche zugleich Güterverkehr ver- 
mitteln, und Anscbluss an Hauptbahnen haljeu, richtet 
sich der Fahrplan meist nach den Zügen der Hauptbahn, 
um möglichst directen Anschlus* an diese zu haben. Die 
Züge sind theils reine Personen- und reine Güterzüge, tbeils 
gemischte Züge und bestehen aus 2 -f> Wagen. Der Dienst 
auf der Station der anschliessenden Hauptbahn wird ge- 
wöhnlich von deren Beamten gegen eine massige Vergütung 
mit besorgt. Die Fahrbillctc werden gewöhnlich von den 
Scbaffncni während der Fahrt ausgegeben. Das Ein- und 
Aussteigen der Passagiere findet nur in den Bahnhöfen 
und an den mit Tafeln bezeichneten Haltestellen statt. 

Die ganze Linie der Dampf-Tramway Mailand Gorgon- 
zola-Vuprio ist in Strecken von 3 1 » bis 4 Kilom. eingetheilt, 
und giebt der Schaffner dem Heisenden so viele Fahrkarten, 
als derselbe Theilstrecken mitzufahren wünscht. Diese 
Karten werden von «lern Controlcur mittelst eigener Zangen 
markirt. Am Ende der Fahrt nimmt der Controlcur die 
Karte ab und zerreisst sie in Gegenwart des Reisenden. 

Auf der Waldenburger Bahn werden die Zwischen- 
stotionen durch die Wirthe bedient, welchen man die Halte- 
stellen vor ihren Wirthshäusern anlegte. Die Wirthe er- 
halten als Entschädigung für ihren Dienst 2 (1«. pr. Ctr. 
Güter-Auf- und Abnahme, haben dafür die Frachtbriefe 
auszustellen und sind verantwortlich für die Güter; die Rei- 
senden sind berechtigt, das Gastrimmer als Wartclocal zu 
benutzen, und die Wirthe dürfen Niemanden mit Anträgen 
von Getränken etc. behelligen. 

Auf der Localbahn Taviers-Embresin besorgen zwei 



Streckenarbeiter neben der Instandhaltung der Buhn die 
Annahme der Unterwegsgüter und übergeben dieselben 
mit dem Fraehtlietrogc dem Zugführer. Frachtbriefe für 
die Strecke giebt es nicht; l>ci Frachten die auf andere 
Buhnen übergehen, übermittelt der Zugführer in Taviers 
die Frachtbriefe für diese. 

Bei Locomotivbetrieb werden die Loeomotiven meistens 
durch einen Führer und einen Heizer bedient, nur bei den 
Loeomotiven der Rappoltsweiler und Waldenburger Balm 
fehlen besondere Heizer. — Auf jedem Zuge der Casseler 
Trambahn muss ausser dem Locomotivführer. Heizer und 
Schaffner noch ein liesonderer Bremser thfitig sein. Auf 
der Kremsthalliahn ist vorgeschriet>en, das« jede »>. Achse 
mit Bremse versehen sein muss. 

Frage 116. 

Besondere auf Ersparung hinwirkende Einrichtungen 

1. Arader Straßenbahn. Ers| wirungen werden erzielt, 
indem Pensionisten der I/x-omotivbahnen bedienstet sind. 

15. Eisenberg- Crossen. Ocl und Kohlenprämien für 
das Iioeomotivpersonnl. Tantieme für das übrige Personal 

Ifi. Grazer Tratnway. Das Personal sowohl wie die 
Pferde werden möglichst ausgenutzt. Kutscher und f'onduc- 
teur sind von Morgens •> bis zum Fahrtschlusse um 1 t 11 
Uhr Nachts ununterbrochen im Dienste und finden keine 
ordentliche Ruhezeit. Ein Conductcur macht 10—11 Touren 
| pr. Tag. Er erhält 1 H. pr. Tag und hat für seine Montur 
monatlich 8 fl. abzuzahlen. 

Diese unverhältnissmässige Anstrengung bringt einen un- 
vcrhältnissmässigen Personenwechsel mit sich. Jedes Pferd 
luit 4 Touren ohne 1'nterbreehung zu machen. Eine Beauf 
siehtigung der Linie findet nicht statt, eigene Arbeiter zur 
Reinhaltung der Spurrillen werden schon lange nicht mehr 
verwendet. 

24. Kopenhagcner Pferde- Eisen bahn -Gesellschaft. 
Durch kleine Anzahl von Rcservepferden, circa 5° o im Winter 
und 8 — 10*,o im Sommer, obgleich an Sonn- und Festtagen 
in genannter Jahreszeit von den Pferden der Hauptroute fast 

1 5'i'i dänische Meilen (42—43 Kilom.) zurückgelegt werden 
Man hat deshalb tiefgebaute, starke und leicht laufende Pferde 
mittlerer Grösse; durch die beschränkte Zahl wird Flitter 
gesitart. l>as <!lris wird durch die getheillcn Achsen der F»hr 
zeuge, durch Bespritzen mit Wasser geschont. Alle Weichen 
Verzweigungen werden durch die Wngensehaffner iimgesU'lh. 

81. Metzer Pferde-Eisenbahn. Früher wurden die 
Reparaturen an den Wagen von Privathandwerkern ausgeführt 

| und halien diesellwn l>edeutende Summen ahmrbirt. Seit *2 
Jahren werden die Reparaturen zum grössten Theile in einer 
eigenen Werkstätte ausgeführt, wodurch erhebliche Erspar 

I nisse erzielt werden. 

33. Posener Pferde • Eisenbahn. Wo die Terrain- 
Verhältnisse es zulassen (keine Steigungen, geringe Curon), 
winl einspännig gefahren. 
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34. Rappedtsweiler Straf sen bahn. Kuhlen- und 
Oelpriimicu sind nicht, eingeführt. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Es wirtl gesucht, in 
allen Rubriken thunliehst zu sparen. 

-13. rtrechter' v Xiederlündisehe) Tramway - Gesell- 
Behaft. Am Kndpunkte zu Seenumelen sind keine eigenen 
Remisen vorhanden. Ohne Vergütung ist «l<»rt die Stallung 
für die Pferde und eine Remise für 4 Wagen liei einem 
Wirthe gewonnen. 

47. Wutha-Ruhlaer Eisenbahn. Heberlein Bremse, 
Pulsomctcr zum YVasserpuiniK-n, Verwenden des Zugführers 
in seiner freien Zeit zum Verladen, des Maschinen jtersonals 
zu kleinen Rctmniturcn an Loeomotiven und Wagen. Prii- 
mien an I.oce>m<itivführer und Heizer für Kohlen- und Sehmier- 
nmteriul ■ Krsj wirn isse\ 



Die Gruzer Tramway sucht Ersparnisse hauptsächlich 
durch möglichste Ausnutzung des Personals und der Pferde 
zu erzielen, wodurch jedoch durch die unverhaltnissmässige 
Anstrengung ein häufiger Personenwechsel stattfindet, wäh- 
rend die Arader Strassenbahnen Ersparungen an Gehalt 
durch Anstellung von Pensionisten der I,oiotnotivbahncii 
zu erzielen sucht. 

Dagegen führt die Kopenhagener Pferdebahn -Gesell- 
schaft an, dass grosse Ersparnisse an Futter durch kleine 
Anzahl von Rcs.Tvepferdcn. - r >% im Winter und 8— 10°<o 
im Sommer, gemacht werden. Man lmt deshalb tief ge- 
baute, starke und leicht laufende Pferde mittlerer Grösse. 
Ausserdem soll dos Gleis durch die getheilten Achsen der 
Personenwagen (vergl. Fig. 4 und i> auf Taf. II) sehr ge- 
schont werden. 

Die Metzer Pferdebahn hat grossere Summen durch 
die Errichtung einer eigenen R<|»araturwcrkstatte für die 
Wagen ers|»art, indem die Ausführung der Reparaturen 
durch Privathandwerker sehr kostspielig kam. 

Die Loeomotiv- Eisenbahnen Eiscntierg-Crosseii und 
Wutha Ruhla halnn durch Kohlen- und Oelpramicn an das 
Locomotiv|>ersonal und Tantieme an das übrige Personal 
Ersparnisse erzielt ; ausserdem führt die letztere Bahn noch 
an, dass sie zu dem Zwecke die Heherlein Bremse, Pulso 
moler zum Waaserpumpen, Verwenden des Zugführen zum 
Verladen und iles Maschinenpcrsouals zu kleinen Repara- 
turen an Locomotiven und Wagen eingeführt hui«-. 

Frese 117. 

Organisation und Statut etc, der Gesellschaft. 

1. Arader Strasscnbahn. Aetiengesellsehuft. Vertrag 
mit der Stadt eingesandt, aus welchem jcdeich elie Organisation 
der Gesellschaft nicht hervorgeht. Anlagekapital «80.000 M 

2. Arnhcim'schn Pferdebahn. Actiengesellsihaft. Die 
Statuten malen sich gedruckt in der «Staatseourant». Aetien- 

r Klwnbahioracii. VIII. 



capital 375.000 ff, bestehend in 31ö Stammaktien a 1000 H. 
und 240 Actien a 280 1. 

3. Barmen- Elberfeld er Pferdebahn. Aetiengesell- 
«haft mit ilem Sitz in Brüssel. Actiencapital 3,500,000 Kres. 

= 2.800,000 M Statut in französ Sprache eingesandt 

4. Crosse Berliner Pferdehahn. Aeticngescllseliaft 
mit einem Capital anfänglich (1871) von 1,500,000 M.. dann 
(1876) auf «,000.000 M. erhöbt und «las (1881) 17,750,000 M. 
betragen soll. Jede Actic bat einen Nominalwert!) von 300 M., 
40 Actien berechtigen zu 1 Stimme den Generalversamm 
hingen. Statut mitgetheilt. 

5. Rremer Pferdebahn. Aktiengesellschaft mit einem 
Capital von 250,000 M. Suitut nicht mitgetheilt. 

7. Brcinerhafener St rassenbahn. Actiengesellschaft 
mit dem Sitz in Bremen und einem Capital von 350.000 M. 
Statut nicht mitgetheilt. 

8. Breslauer Strassenbahn. Aetiungesellschaft mit 
dem Sitz in Breslau und einem Anlagekapital von 2.000,000 M. 
Jede Actis liat einen Nominalwerth von 4<Mi M. Jede Actie 
giebt dem Inhalier 1 Stimme. Statut liegt bei. 

i». Budapester Strassen - Eisenbahn. Actiengesell- 
schuft mit dem Sitz in Budapest und einem Gcsammt Anlage- 
capital von 3,3514.0110 M. 

10. Casseler Trambahn, Die bisherige englisc he Actien- 
gesellschaft ls-lindet sich in Lii|Uidation und soll eine neue 
Gesellschaft mit dem Sitze in Berlin gebildet und noch neue 
Bahnlinien hinzugefügt werden. 

13. Danziger Strassen-Eisenbahn. Das Cntcmehmeii 
ist imts« inliches Eigenthum der Wielen in offener Handels 
gesellschaft associrten GeseUschafter Otto Braunschweig und 
Oscar Kupferschniidt in Danzig. Die Directum wird von letz- 
terem geführt. 

14. Dresdener Pferdebahn. Vergl. Nr. 18 Hanno- 
versche Pfcrdeliahn. 

15. Eisenberg- Crossener Eisenbahn. Dt Betrieb 
dieser einer Gesellschaft von liitBieWtntcn der anliegenden 
Communen gehörenden Bahn wurde auf 12 Jahre an den 
Krlmuer der Bahn, Baurath l'lessner in Gotha, verpachtet. 
Der Betriel »piiehter hat dabei die sammtlicben Betriebsmitte l 
für seine Rechnung Is.wchafft, welche an Ste lle anderweitigem 
Cautionsbestellimg der Gesellserhaft verpfändet wurden. 

1(5. Grazer Tramway Die Bahn ist persönliches Eigen- 
thum veai Bernhard Kollmann in Graz 

17. Haag - Scheveninger Dampf Tramway. Die 
Balm ist Kigenthuni der Nicderilndlschcn Rhein - Eisenbahn 

Gesellschaft. 

18. Hannover sehe Pferdebahn. Die filteren Linien 
gehören der Continental Pferelcliahn-Gesellsi-haft in Hannover 
und Dresden mit d*>m Sitz in Berlin, welche an die Tram- 
way Company of Gemiauy. limited, Hauptniederlassung in 
Diadem, Zweigniederlassungen in Hannover und Dresden, 
ge gen eine feste Rente voll 4" o, welche mit den Jahren steigt. 

verpachtet lind. Grundoapital 300,000 £ in 80,000 Actien 
a 10 £. 

IT 
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2<). Ingolstädter Tram way. Persönliches Eigcnthum 
v.in H .ReiHs in Ingolstadt. Anlageeapital 140,(M)(i M. 

21. Itiehoe-LSgerdorfer Strassenhahn. Diese Bahn 
ist Eigcnthum der Ceinentfahrikanten (). F. AWn und Sohn 
in Itzehoe. 

22. Königsberger Pferdehahn. I>ie Balm L^t Eigen- 
thum der tMtprcuss. Südlialm- Gesellschaft, dient blos zum 
Transport der Güterwagen von dem Sfulhahnliof in König» 
berg nneh den S|ieiehcm und Bohlwerken auf dem reihten 
Pregelufer; der Betrieh mittelst Pferden ist an l'nternehmer 
verpachtet. 

23. KopenhagencrPferdehahn-Gesellschaft. Actien- 
gesellschaft Das Capital Usteht aus 6593 Aetien ä 10 Litte 
(ltf Kronen). 

2-"> Kremstlial-Bahn. Actiengesellsehaft mit dem Sitz 
in Lim und einem GeseUacheftecapittd von 95ii,ikio fl. ö. W. 
in 9500 Stück Aetien n 100 fl. Je 10 Acticu gehen das 
Recht auf 1 Stimme. Der Betrieh ist an die l/jcomotivfabrik 
Kraus.« u Comp, in München und Lins vernichtet. 

27. Lühecker Pferdehahn. Artiengescllschaft mit 
dem Sitz in Liilieck und einem Gesell* •haftscapital von 
300,000 M. in 600 Aetien a 500 M. Jede Aetie hat 1 Stimme. 
Statut mitgetheilt. 

2*. Mailand-Gorgonzola- Vaprio, Dampf- Train way 
Actiengeaeüwhafl mit dem Silz in Mailand und einem Aetien- 
ciipital von 1 Million L. in 4000 Aetien a 250 L. Statut 
mitgetheilt 

31. Metzer Pferdehahn. Aetiengescllsehaft mit einem 
A.ticneapital von HOO.IMIO M. Diescll* wird nach den Be- 
stimmungen des deutschen Actiengesetzes verwaltet. An der 
Spitze der Gesellschaft steht ein AufVichtsrath , unter wel- 
chem ein Director fungirt, Der auencre Uctrielndienst winl 
durch 2 Controleure ülicrwacht. 

33. Posener Pferdehahn. Aetiengescllsehaft mit dem 
Sitz in Posen und einem Actiencapital von 1,200,000 M in 
2500 Acti. n ä 500 M. Je 0 Aetien gehen 1 Stimme. Statut 
mitgetheilt. 

34. Rappertsweiler Strassen!. ahn. Handelsgesell- 
schaft mit einem (iesammt- Anlage Capital von 1110,000 M. 

35. Stettiner Strasscnbahn - Gesellschaft Actien- 
gesclisehaft mit einem Gesellschaftscapital von 1,050,000 M. 

36. Strnsshurger Pferde- Kisenhahn. Aclicngesell- 
sehaft mit dem Sitz in Strasshurg und einem Gesellschafts- 
capital von 1,084,000 M. 

37. Stuttgarter Pferdehahn. Aetiengescllsehaft mit 
dem Sitz in Stuttgart und einem Capital von 2500 Aetien 
a 175 M und 176,000 M. 6»'t Partial Obligationen. Statut 
mitgetheilt. 

38. Localhahn Tavicr* Embrcsiu. Persönliche- Eigen 
thum von Herrn Zaman in Emhresin. 

351. Temesvarcr Strasscnhahn. Aetiengescllsehaft mit 
.lern Sitz in Temcsvnr und i inem I i] ital roi 200 mihi |) 
ö. W. in 2000 Aetien ä 100 11 Statut mitgetheilt. 

40. Triester Tramway. Actienge-ellsehaft mit dem 



Bits in Trie-t und einem Gesellschaftscapital von 3<Mj,(MH) fl 

ö. W. in 3 Stink Aetien a 100 11., in neuester Zeit 

auf 1,000,000 M. erhöht 

42. Uetersen 'Tornesch Pferdehahn. 

schaft mit dem Sitz in l'etersen und einen 
von 168,000 M. in Aetien il 300 M. 

43. l'trcchtcr (Niederländische) Tramway-Gcerll- 
schaft. Actiengesellsehaft mit dem Sitz in Utrecht und einem 
GcaeuVhaftscapiuü von 1,500,000 d, wovon 1,000,000 |, 
vertheilt in Aetien a 1000 fl. und a 250 fl. in Umlauf ml 
Die Dinetion »«■steht aus einem Director und 3 Gommissämi 
Statut in holländischer Sprache mitgetheilt. 

44 Waldciiburger Bahn. Actiengesellschaft mit eh« 
(iesanimtanlageeäipitttl von 366,840 Fres. 

46. Wülfel Döhrener Strassenbahn. Die Bahn ist 
Kigenthum der Aetiengescllsehaft «Wollwäscherei und Kim 
merei in Döhren». Gesjimmt-Baukosten 92,000 M , worum.: 
allein 26,800 M. Kosten für PlIastcrarlMiten einbegriflen sind. 

47. Wutha- Rulllaer Eisenhahn. Die Gesellscluft 
hat einen aus 2 unbesoldeten Personen («'stellenden VorslauJ 
und einen Aufsichterath von 5 Mitgliedern, der gleielifolk 
unliesoldet ist. Die Grussherzogl. Weimarische und die Ihr 
zugl. Gotliaisehc ltcgierung ist in dem Aufsichtsrath durch 
je einen Commissär vertreten. 

Die Bahn ist auf die Dauer von 12 Jahren von der Gr 
Seilschaft an den Unternehmer Herrn. Bachstein in Berlin 
für eine jährliche Pachtsumme von 11,000 M. verpachtet 
Die Betriebsmittel sind Eigenthuni des Pächters. 

Au.* den Mittlieiluiigcn dieser Fragebeaiitwortuiigm 
Ober die Höhe des Anlageciipitals und den früheren An- 
gaben über die Uinge der verschiedenen Buhiiconiplut 
lassen sich interessante Vergleiche über die Kosten der 
einzelnen Bahnen pr. Kilonieter anstellen, welche in «w 
naebstebeiMlen Tal »eile übersiehtlieli zusammengestellt 
wurden, während die anderen Angaben ül»er die Statuten 
uud Organisationen der Gesellschaften zu Vergleich*!; 
weniger geeignet sind. 
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Frage 118. 

Hat (Iii- Organisation des Unternehmens sich be- 
währt? 

1. Arader Strasgenbahn. Hat «ich bewährt. 

2 Arnheim'scho Pferdebahn. Hut sich bewährt. 

8. Breslnuer Strassen bahn. Hat sich bewährt. 

9. Budapestcr Strnsscnbahn. Die Organisation hat 
aioh bewährt. 

15. Eise nberg Crossener Eisenbahn. Hat sich be- 
währt. 

16. Orazer Tramway. Nachdem das finanzielle Ergeb- 
nis» für die aufgewendeten Mittel ein günstiges ist, so imiss 
die Organisation des Dienstes und der Unternehmung über- 
haupt als richtig bezeichnet werden. 

Herr Koltniunn beabsichtigt, nächstens eine neue Linie 
den liestehenden einzuzfügeii und zwar AnncnstrusscRadetzki- 
brücke-Jacominiplati, um den Verkehr durch die innere 
Stadt zu entlasten, n dass der Betrieb sieh wie folgt ge- 
stalten würde: 

I. Linie i Südbalm-Annenstrasse-HauptplatzJaotminiplatz- 

Rcchltaucrstrnsse- Schule, 
n. Linie: Sfidbahn Annenstraste-Itid-Izkibrücke-Jaeomini- 
platz Rech liauerst rosse- ( leidorf. 
Die gesummte CJleislänge inelus. der 14 Weichen und 
des Remisenglcises Itetriigt, auf einfaches (JleLw reducirt, 
12,928 Meter. 

Der Tramwayhof umfasst eine offene Wagenremise, Stol- 
lungen und Futtermagazin für 100 Pferde, Hun.e^ldogsehmicde 
und eine kleine Werkstatt« und Schlosserei. Am Reginn de« 
Tramwavgleises bandet sich auf Südbahn-Grund ein kleines 
Expeditionsgebäude mit dein Expeditioitslowile und dem Warte- 
räum für C'ondueteure. 

IS. Hannover sche Pferdebahn. Hat sich bewahrt. 

20. Ingolstädter Tramway. Hat sieh bewährt. 

22. Königsberger Pferdebahn, Auf Antrag des Vor- 
stchernmtes der Kaufmannschaft hierselbst und des Magistrots 
wird augenblicklich ein Project für eine (ileisnnlage vom Süd- 



lmhnhofc hierselM nach den Speichern und Bohlwerkeu auf 
dem linken Prcgelufcr aufgestellt, welches eltenso gebaut ;cf. 
Nr. -'57) und auch in derselben Weise betrieben werden soll. 
I>ie Anlage wird von den Besitzern und Pächtern der Sj>ei- 
cher gern lienutzt, um die Abfuhr mit dem Ijindfuhrwerk 
und das doppelte Ein- und Ausladen zu vermeiden. 

Irgend welche erhebliche Unfälle sind nicht vorgekommen. 

23. Kopenhagener Pferdebahn. Hat sich l>ewührt. 

25. Kremsthalbahn. Die Bahn ist erst l 1 '» Meuutt 
im Betriebe. 

28. Mailsnd-Gorgonxoln Vaprio Bewährt sich bis 
jetzt ziemlich gut. 

29. Mailand- Monzaer Pferdebahn, Hat sieh be- 
währt. 

32. Palermoer Pferdebahn Hat sich bewährt. 

33. Posener Pferdebahn. Ja. iMs Unternehmen wird 
durch Einführung des projectirten Güterverkehrs jedenfalls 
ein durchaus rentables werden. 

34. Rappoltswciler Strassenbahn. Kann noch nicht 
angegeben werden; noch zu wenig Erfahrung. 

37. Stuttgarter Pferdebahn. Ja. Zeitgemiisse Ein- 
richtungen und Verbesserungen werden angestrebt. 

38. Localhahn Taviers- Embresin. Hat sich Im- 
währt. 

39. Temesvarer Strassenbahn. Die Organisation hat 
sieh ltewährt. 

40. Triester Tra'mway. Hat sich bewahrt. 

43. Utrcehtor (Nicderländ.) Tramway Gesellsch. 
Hat sich sehr gut bewährt. 

47. Wutha- Ruhlaer Eisenbahn. Die Organisation 
hat sich l>ewiihrt, soweit sich bis jetzt lxurtheilen lässt. 

Von 22 Bahnen, welche diese Frage überhaupt be- 
antwortet haben, geben 2t) an, dass sich ihn? Einrichtung 
bewahrt habe, während 2 Bahnen anführen, dass wegen der 
kurzen Betriebszeit noch keine genügenden Erfahrungen vor- 
liegen. Die Posener Pferdebahn hofft eine l»essere Rentabilität 
von der Einführung des projectirten Güterverkehrs. Der Un- 
ternehmer der Grnzer Tramway beabsichtigt die Buhn noch 
weiter auszudehnen und hierbei noch eine zweckmassigere 
Anordnung des Betriebes einzurichten. Die Konigsherger 
Pferdebahn zum Tnuis|tort der Güterwagen von dem Bahn- 
hofe der Ostpreuss. Küdlmhn nach den Speichern und 
Bohlwerken auf dem rechten Pnegelufer hat sich so vor- 
züglich bewahrt , dass jetzt auch eine ähnlic he Bahn nach 
den Speichern und Bohlwerken auf dem linken Pregclufer 
gebaut, die uueh ganz in derselben Weise betrieben wer- 
den soll. 
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II. Abtheilung: 
Ta- 



LauX 
Nr. 



r it |C «• Ii. 



A. Muli ii Im. n 

1 Kn.lutation un.l Abzwi-ijfi>iHti.>n 

Liinj.-.- der Hauptbahn und clor Zweitflinie. 
:t Unjw der eimjliiidiren n. der iweiKlewüren Strecken. 
I l.an>!i der «up-h^rigen AdhlütlMiJwhii. 



ViUruu. Khri. 
ninnM-UcMUlai mit 6 



II 

RoNehMMMdm, 



KntferminK der 

Planum und 1 inrvi.au. 

<; Kr..n.nbrelt«\ 

7 KttiHMtze rnr tnterstntznntr det < »herhane«. 



IHmennionen iUt Steinaalxc. 

Kl falirunjjen, LetrehYnd die melier. I jiyr ilf« 



ii 

13 



Maximal -SteiKum;. 

Ltnga in Ibudmai-Stelgung. 
[<An||C der Ktreeken in Stoiijunpen. 
Lance der lioriE.mtalen Streeken. 



14 Veriuittelnni; der ' ■< 1'itÜHl.inelii.iinkte 



II 
14 

17 

I* 
II 



21 



tjm 



In Ah-Utmlen v«.,, je 100 in. 



Circa 1 «'bin au* p.-w.iluih.hrn grb***n.|i, v»li I 
«1*1 HauBtell«' entnommenen Hteiuen. 



«..T.T, KI1..UI- 



M werden i;m iu der 
bniwrtM 



M Mi a ■». 

In Alutaiiuili Vom Je Wi m. 



u,a in breit und lauft: tu 
dazu hl» 1.0 ettm. 



Veratide ruiuren »lud nicht wahrfrcnouim.'ii ; Krheblk-h..! Veränderung»'« sind 

well die Hahn keinr Kraclilltteruuiren erleidet i [i.talirt 



;ci)ira»wr frut ablauft, ist die Lalfi' 
eine wehr «.lehere. 



Äftii tu. 
Ml Kunze Balm. 



(■rren. 

>l i viiii il lladiu« 

Uliu/r .1er Bahn in Ctirven. 



gtetjjOHg der Balm in Maximal Ctirven liadien. 
Sporneltc 

S|»urerweiterun>r in l'arvm. 

I'flierliiklmnj! in Curven. 
Schienen. 

Dinicnnlon un«l Material, i 
4 te wicht. 

AbmlsutiK der Seidenen im Vergleich mit der nie 
dtirchiM-hnittlioli stattfindenden). 



nvm. 

«TO m. 
in. 



«r.o ■ ... 



»o-w.«.. 

III' niu 



lt,TI Kllogr. j.r. «Ii. 

üt ohne Ktnrlu» auf die l-auf. 



tw mm hotta. 4;- mm Kontore"*. El«*». 
Circa M KUurt. jir. in. 

Wie nehcniUhciid- 



2-1 Zeichnung. 



2.-I 
2B 



Material der Seitentheilc. 

I.iinir«' «ler ZalinnUanxentheili' und deren tiewicht. 



Kellclilhell. la« Hill 

0" mm. Zahulänge lf 



„ lluhederS.ilLlllb.ile IUI In 

unten wi, eben tili niim 



I"..rm, Ilijnenwon un.l .Material ilt>r Zahne 

88 Z.ilinllieiliiru:. 

N li. fi itiifuiiK' der Zahn.-. 



Ti-aiH-afi.riulir; eben Sfi mm. unten II mm 
Sd mm h.xh; Bei ' 



3 in j Klligr. pr. «n. 
Wie Vitrna.l.Itiiri. 



I 



IM> min. 



Digitized by Google 



Zahnradbahnen, 
belle XVI. 



133 



III. 

Kalilenbiwr Hahn. 



IV 

< ifener Zahnradbahn. 



v. 

(irnlic Fricilfiilmwvcn. 



V..n Hlallon Varo.inaj.ir ii 
" i griltrgy auf ' 
Iwrg. 



..r In Olm Ruch Von Lagcri.latJ bei Ahl an der Lahn 
dem Schwabci- nach der iwlachrn Km« und Olwrlahu- 



S,»*7 Kilon.. 

O.ITO 



i,r. ui. 



i.'.hxi KU .in. mit einer Maiiuial- 
Ktclgung von i : sfl.5. 



VI. 

WawerelflagMi. 



i.tmi Kilom. 



I4ngr der Zahurudhahn (i.fK'T Klloun. 
Haxbnal-HIrlgnngiliTAilliAüinnabahnl:«». 



ä,7& in. 



7,s m nir die zweigleisige Ktroekc. J.'j lu und bei deu Kunstbauten l.l in. l.i in bla 3,41 tu. 2,62 ui. 

Iii Abutlnden von Je IV» tu. Sur In der Mailmal-Ktclguug mit Ab- Nicht vorhanden. Aur den Hrnelten Auf der Zahnradbahn »lud eichene l'IShlo 

«landen von l^'-iiai m. sind die l ( ucriirhweilcu In die Lang, in Abstanden von ICO bin -sui m cfngc- 

*ehw eilen einirekaninit. Cebrigeiis schlagen, 
wird lwi der Rlcliruug von I : IM eine 
bcnoudcre KliirlcFtnng für da* Keal- 
legen nicht nir nothlg gehalten. 

I .»»gi der riählu »,.'. In. Dicke derselben 

UM RteinsUtie acnrii.cn nur bis zur Kill Wandern «l Thal ist nicht beob- Nach dein KliiM-lilagen «.».Ter l'filile 

vi.llBtiliidlKen Coii-olldioniigden l'nler. achtet, dagegen eine Aendrrung der whclui da« Wandern dei Schwellen hl'irli- 

liaueti von Vortheli xa «ein. Unter Zwlacheiiriirni». der Zahnstangen- «teil« Hi mm j.r. Jahr rat lietragi-n. 
W»,m-rabtlu»» l.t wcaci.tlkh m'.tl.lg. «Micke. 



I ebin Mauerwerk mit 1 Quadenlilek Mi.rlclmauerwerk von l,«i 
\oti Im Lange und 0#, bin 0J0 m lrus»c, welche» Horn («iiader von l.m 
-*- l IJU.gr und ...i, ... Illcke ..mH,hll««t 



M* ... 



Die i 



HR t». 



in. 



M m . 



Vertkale febergaiig».! urven vou SSOm 



100 V«. 

6»» Dl 

Mi m. 



I in fuur auf den Eudslrcckc» 
au und 4" in). 



l'Ttl in 
HM • 



IIS« in. 



;4».'.. 



H, I i 00 in Radlua 40 Ifta, lief im n. 4» War. 



HC m. 



3« III. 



•"»mm hoch. 4u mm Kn|.rbielle, u mm Wie bei der 
Rtcgbrelte, TTiUtm Kuftitbrrltc; IJUigegiu 



Wie 



Del II.', m Kadi in 7 i 
. 1311 . . 10 

• 14*) • 1» 

• 44) . 15 

Del Ii:, m ltadiua 40 i 

. im» . » 



1 

34 mm hoch, SO mm Kopfbrcite; Rtnhl- K» . 
j.r. m. 



Kein* 



Hcli.n.rn von 
verwendet. 



pr. m. 



Wie Vilxnau.Rlgj. 

Sehnt Icdctnen. 
3 m; M KDogr. pr. m. 



r,:,.nin breit, SB mm hoch; 



Wl« Vlunau-Itigl. 

Hcbmledeiaeu. 
tri ; M,t K ll.igi pr. 



1<» . 



lenth. lMimn. Flanlachenbr. 
80, oben 30 Bim, ZaluiL 1J0 mm 

Kehmtcdeb.cn. 

3 ui; 4i Kllogr. pr. m. 



*».f, 



Wh lirube Krlexlrich»»egcn. 
Mcll.llgc» BchniitdeiMli. 



Vernietung. 
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Nr. 



30 

81 

n 



:i: 

M 

39 
40 
4! 

42 



44 

4.'. 
4« 
47 

18 
«8 

50 
61 

62 
6S 



!•' «- 11 ar o 11. 



L 

ViUna.t Riiri 



für L'urvcn. 
Alinutzunjr .ler Zahne. 

siml .Ii,- KnilsAliiM mehr uniCKritlVn u i« ohrinen? 
I, Art .1«. 



<ler /.ahn 



KinfahrtMOrkc der 



Laure der Hehl* n*n ond der Zahnstange. 

da 




Von lim Iii* iHdi Ut eine Abna 
wahruehuibar. 



s bU II Taice einmal 



M Kllngr. 



II. 

Hontchiirh 



Abnutzung noch nicht zu con 
1»79 »lud 11WW zag*. 



l°uiM>rhr>huni;<l<'rZalinMUiiiKr> filier den I.Biifn' hienen. 
Befentiiruiiir der Schleien und der Zahnslaiiice. 

.1er : 



Hi'her hat dir Z«hn»tange_ nneli 
h.iltung«ko>ten erfordert, 
circa 11 M. pr. lfd. in " 

III M. pr. UM und MIT. 

I.ilnRR deraclben & m ; dieselben »lenirn 11 
Ende durch Federn unterstützt J der reuenjatz 
drr Maschine rrf<'Uft ohne Aufenthalt . »..LI 
»kh Uebel.tA.Hlo 1 



Ule Oberkant» der Zahnstange Ifcajt m 110 um 

hohe, al< die Hehlen«. O. K. 



pr. Zahl 



Mittel zur Vertheilonn den 

StoasTcrbindaair. 

Verl.imluiiK .1er Schienen. 



\ crl.induni/ der 



und i UMkta, 



Zahi.Mai.ge«Mllrk 
I, wiiober »Ich 
stützt. 



mit Je I 



Rrtadtrangea i>ei 

Schnellen. 

Material. 

Dtaenafanen. 

Almtand vun Milte im Mitte. 

Verbindung der Schwellen ausserhalb der Schienen 




BeflMHgnig der I-atiRschviellen. 

Hat »ich eine WkcninK der Verbindung ilcr Zahn 
■tengea-Unterlige mit der der Schiene 
bar ireituicbtr 

Sichcnmu «ler Schwellen vir KtfulniH«. 
Interlsire für überhöhte Zahnstangen. 

Constructiori r«r .li»- tTeberhähmg. 



Rl hat «Ich keine Ausnutzung 
gezelKt. 

KJchcnholz. 
»,100 m lang, o,i«o m brelf, 
0,TKi Ul. 



Die Hrhrmabcn müssen, wie bei allen Laara«- 
rerbtndungeji, Uders angezogen werdet 



, 0,11» m breit, MM «> rtlr». 



Verbindana: l»t «lebt Torband«.. 



Sein! ao lange dl« Krh wellen nicht faul wrrdrf- 



L'vbi'rbTrhuitic i>t 



Hoppelt« Lawrhwellen ISOmn. 

hoch unter der ZalunU 
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Wagenfctt mit Graphit gemischt; von 
7 ZMhueu »ir.Uilglicu einer grtclmilert ; 



Bei dem Radius von 44» in kannte diese 
Abweichung vernachlässigt werden. 



; wlichcntltchelii. 
zweimal ge- 



IlcscharTuiigskoatcsi pr. m IM Ii 
ruterhaltuugakostcu bl» jebrl 0. 



Irlc- FJufahrtatuckc »lud von Schmied- 
eisen hergestellt ; sie werden mittelst 
Handhebel gehoben und gesenkt: der 
IVliergang Ober dieselben geschl.M 
ohne Anhalten. Diese KiiifaurtaUcke 



Hcsr hu ITnngi 

mittel SO 11. |H 
bl« jetit 



sten It 
i. l'nti 
Das 



hl 



Itrfestigungs- 
.gekosten 



|ir. Muuat und KII.mii. 



koatet 

d. So. 



i höher alt dl« 



schrauben. 



hrauhe», rnterlageplalti 
l^eppenechrauben. 



10 Holzschrauben, i l'nterlai. 

» l.a|ip«l«chraubeil. 



Aufaiiiclich wurde die Zahnstang. mll 
sähe!» Vulcanul geschmiert ; Jetzt wird 
nur da« Triebrad mittel»! Abtropfen« 
v.in einem Höcht ep-schmlert. l"r. 
Woche wird 1,5 Kllogr. dickflüssige» 
Vulcanül verbraucht. 



ni.ii der Zahnstange 

M M. pr. ui< 



Von Elsen hergestellt; dieselben sind 
»clbstttlallg aud können bei langsamer 



Xahnatani. 

»ich um 5 mm oder wehr gegen 
verschoben hatten. 

Die Zahnstange wird 1 mal pr. Woche, mit 
Talg, In welcher» Hart aufgehis! Ist. ge- 
schmiert. 1)1« Kehnili.ru ng geschieht da- 
durch, das« ans einem Trichter dir Hehmirrc 
auf duen. dem Zuge vorauslauf, tideji Hlirti- 
kolbenmlt 10 Zahnen lauft. Die Schmierung 

koatet pr. Jahr und KUuin. IM M. 
Die Balm kostet, soweit sie nur mit Zahn- 




paaslrt werden, eise 
haben ateb he- der 



Das anfänglich verwendete Eiiifabrlsluck 
muaate mittelst Annieten* vob > Wlnkel- 



iVcrgL Flg. 1>, Taf. XXIV.) wiegt ttl 

Der l'eb 



Neigung 1 : so. 



Wie hei Vi 



Gewöhnliche l-ax-he 1t 1 Schrauben Hewflhnllche Uneben 



110 i 



errie l'ntrrtagsplattcn mit I 
Schrauben pr: Stoas. 



Wie bei Vltznao-Klgi. 



o,l»o m breit. 0,15»« 
0.JM m. 



loschen unter den Klautsi heu derScitcri- 
thelle von *no m IJtnge. 60 mm Breite 
und 10 mm Dicke. pr.Htllck l.TAKilogr. 

'las Ii pr. Rtose t Schrauben. 
Also pr. Stosa 



Winkel nud Na. 
Hattdstäckctl 
Zahnstange. 



(«wohnliche Laseben von W mm H6bo, 
Ii mm Dicke und 140 mm lange; pr. 
Htrjek J,7 Kllogr. schwer. - Schrauben 
;o nun stark ohne schwebenden Stoas, 

Uuaaeisern« 8altel«IUcke unter den 



1 [.Aachen 
s Schrauben 
4 llutzschraulicli 



»,.'. Kllogr. 
1.« 

0,74 » 
MM Kllogr 



Wie bei Vitinan-Higl. 

Kichenrjuiz (vollkantlg). 
i.ioomlaog. o,l»omhreit, O.tsom dick. 

o,7W m. 



mlu- 
I II ein 



DI« Schrauben müssen luwellcu nach- 
geaogen werdeu. 



In den Zahn 



M in. 



1 1 m, aonat 



Die l-augarbwcllcn sind ai 



Die l-augschwc 
und thejfa mit 



Die Laugschwcllcn 
und mit so cm laug. 



sind au 



rgiikainint 
befestigt 



Keine lAngachwelleii ; die durch die 
Schienen nnd die Zahnstange herge- 
stellte Verbindung erscheint genügend. 

Auf den Uuench welle» and Sattel- 
atackon wie Wasseralfingen. 

Durch Holzschrauben. 



Oonsrnictlnii Ist unvollkommen, 
entweder nie heue ljuigschwel- 
llutterachrauhcu oder l'roril- 
etsen angewendet werden. Bei 
Steigungen von J«":.» alnd die 1. 
schwellen fo(tg*la«aco. 



Kiittel unter den fttosfceu ; 
Holzklötze unter der Mitte, 
liebe Flg. »-Ii, Tat XXIV. 



pr. in ; es Ist M-lbatthattg 
" mit «liier t>0- 
Secunde. — 



US 



II) pl. 



llcwühtillrbc Ijischrn ohne schwebenden 
it >e 1 1 - 



Oussr-lscme Kallelstucke. 
Wie nebenstehend. 



Wie bei Vitzuau-Rlgl. 



H">U. 

140-1*0 in 

1 m. 



Die Zahnstange ruht ausser auf den guaa- 
elseriteu Satteln noch auf elehenen I nter- 
lagcu iz Stllck pr. Zahnstangenstl 

Durch Holzschrauben: 
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Laut 

Nr. 1 

54 UtnjrKkanal f" r dttrvhgvdi.lckton Sehnee. 

55 Itctrielt iii> Winter und Si-hnwIiowUitfunK, 



Vllman-Bigi. 



11. 

HorwUnrhllinilen 



Ein aolchcr Kanal 



J». 



tat vorhanden. 

von itkatt nebt 



E* liefen ober dm Wcglllicrgangen liö|xern< 
Deckel. Zum Freihalten der Kpnrrlnnrn Heget 
"eben den Schienen IjwghiHier. Wenc Schutz- 
vorrichtungen haken «!<" 



IWI einem llaupttlhcrgajige werden «11? Kinilr 
mit S llolldlclen gedeckt; alle Übrigen Itbtr, 
Xftiige tilitd offen. Zum Freihält«! dri Hjur. 



chutero 



hleiion angebracht, leauf,. 
Ichtungvn U-darfe. ntcbl. 



S7 



Weichen. 

M .Umland iIit tiliHne »n einander, 
5« I.iltw der Ausweichst*!!«' *«iwhen den Ansrhlntn«-n 

an da« H;iu|.tKlei«i. 
60 ' SU-igiinir, in welcher die Aul 
AI HiulitiH der YWieliemttrven. 



In Heiden und in Koracliuch ja 1 
Wleriachten » Haupt- und J Sack« 



*,!. m. 
190t m. 



«;t Cnixtnu tion dcrwlhcn. 



«4 



In Alit » Hmrhnrc „Ute drei lilgl- 



71 

72 



B. Hptrieban.itt.pl. 

I. Wairn. 

1. Porsonenwagen. 

SyHtent. 



Ii 

t'irt Uliiin' der Witiren 
llreile • 
Hohe in der Mit»*«, 
im der Seile. 

«7 SiUbunfce und Zahl der 



<-.H KadMund. 

Ol» Kigi-njtiuiVlit der Wn^i-n. 

70 Zahl der vorhandenen Wagen. 



Zeichnung in Abt'a 



ehra Hyfttrm, Iiäderig. ob 
dir nur t Wageiiclaaxe. 



nun 

d H — Wa a t ! » n Mtaa 



IM mm. 
low) Klloarr. 

l« Stack. 



i durch Welchen verhiiudeii. 



• 7 m. 



Vcrar-hltden, In Wienacfatca 40*>* 

IIO m (Zeiehnnng Tai*. XXIV. Fig. I 7 

IMe Schiebebühnen-Weichen haU-n in YlnVu 
Störungen VcranUaxuug gegeben ti. ■Iiiddabtr 
dareb Welchen au utvean eraetzt- »i&eirhnnrf 

Hirse Weichen bewahren «ich «ehr inl: 
' ' in der Werkallltlc der VerrlnfirteuScIj 
tu Knrachach gtba«! 



Nicht vurhande:i. 



r ircachliowcH' Wi 
iftVr und Xagaujiaralrr.. I 
II. und IllVagcncla.*. 



Hall.. Itene 7»00 1 



I Wagen mit » tjucrlklnken für * Portou« 11 

und HO Pcramiej, III. d. 
t Wagen mit 6 (luetbankcii und (leiiärkrain 
mit io IVraonon II. and ii Pcraoncn III H 
agen für 10 IVrannen II. und 3* r 
I. O.. mit s l 



III. 

WagenfurM Peraonciilll. Cl. mlt»tl»crl>lnk". 
1 He halboffenen ta*\ die übrigen J1W n. i 



(iclrlchl der halboffenen Wagen 5.V.I Kil>rr 
der gvachlaaacnrn «v<> und d»m Kilo*'. 

I der halboffenen Wagen 7 Stile«. 

I t " 



nffiinr Wagen oho« 
und Hl.....|.|,ara 



dMtUclM Zug- 



Itintenmnnen der 



73 Tragkraft. 



Rad stand. 

EageagcwieM. 



:«<l Kilogr. 
■ «Du mm. 



7« Kahl .ler Wae™. 



I 

iatnge der bedeckten lax mm. der *>« 
I70U mm Ii reite der bedeckten «*l aw> u.) 
der offenen «00 mm. Hohe d.r Wagel.*»'"" 
IWKi und ii«. mm. der B..rd« au c " 



7Wm Kllogr. 

3ont) mm- 

ten «f/Hi Kllngr.. der 
SrUBi Kllogr. 

i und 3 »deckte Wa, 



Digitized by Google 



137 



III. 

Kahlenliprv<T Hahn 



IV. 

Ofener Zuhnrwlliahn. 




V. 

tinil«t Fri^lricliwMvn. 



VI. 

Wai»mTnllinj!e 



1>I* Zahnstange und die Schienen sind 
nicht in Kanäle gelegt; min Freihalten 
der Hpurrinne dienen SiehrrhcJUholicr. 
Bei dem schwachen Warenverkehr Bind 
besondere Schutzvorrichtungen enl- 
behrllrh. 

In Nmxlorf « inll elmr Rchlehchahnr 
verbundene lilelsc. 



t m. 

13 m. 



Versenkte Rchlebehillinen. 



Zum Freihalten der spurrlnno «liwl 
IvrlUcHle»«! gelegt und Int der Kaum 
• wischen diesen mit starken Buhlen 



t ■.liefert von d.-r 
fabrlk In Wim* 
welcher. ohne Seh 
vorhanden. Diel 
«Hl 



Schweiler t,OvOniotlv- 
rthnr. /-»Ilmtal. K' 
bebllhnrn sind nicht 
likbehühne hat «ich 



ahn. 



Nicht vorbanden. 



ene IrNderirc Waven, Je an der 
«beim Seit« mit I Buffer; zu beiden 
Selten d«r beiden Stirnwand« sind 
Nothkette.n mit Kautschuk-L'nterlagen 
angebracht ; (Ur I. nud IL Wag»ncla«M. 



1*70 . 
» Qnerbanke mit U ! 



offene Wagen mit Je 
an einer Stirnseite. 



Unge «710 mm. Hrelte 2400 i 
Bordholic «im mm. 



»uro KUnrr. 



. Ausserdem sind noch S eiserne 
«rwagen mlti'.cbm Fassniigsrunm 
ariden; dieselben haben rot« mm 
Had-Uml. TV» Kllogr. Tragkraft und 
«49« KIL.gr. Klgcngcwleht. 



Eine Sehlcbebflhn« mit versenktem Miel» 
vermittelt die. Verbindung der 6 In die 
iHn-fiinuliv. and In die Wagen-Rcuihe 
lUhrenden (Heise. Au/ der oberen End- 
Station Ist eine In der Steigung von 
Sil"... liegend» KchMielinhu* fllr das als 
VerladerM. d 



1T0 . 



Versenkte Schiebebühnen. 



Wir nebenstehend. Die Schiebebühnen 
sind in der starken Steigung schwer zu 
handhaben und schwer iu der richtigen 
Lage x'i erbalteii. 



Sicht vorhanden. 



Bedeckte Wagen, an den Enden durch 
llii/- und (llaswande geschlossen; an 
dcnSelteil sind Vorhänge von Segeltuch 
angebracht; 4rlderlg mit Je 1 Buffer; 
thr nur 1 Wagenclasse. 



» QnerbiUke mit 64 sltinlatun. 



All,- 



liegen In 
nsstreeke. 



S Ml Im : 



Mt« Kllogr. 



10 Stilok. 



4rildrlge offene Wagen mit Je I 
an einer Stirnseite. 



Ein« Drehscheibe von 12 Tonnen Trag- 



Offenc eiserne 4rad. 



nse iraderige Wagen mit 
Zug- und Sto'sapparaten. 




Sur für die Wagen ist eine Drehscheibe 



e eiserne Wj 
midStossa 

Et 



»*agen mit Je I 
pparat an Jedem 



41HW mm, Breite llflö mm, 
Bordbi.be u/o nun. 



»500 Kibwr. 



Muldenförmiger Querschnitt ft :<0 mm Muldenförmiger Querschnitt, 900 nun hoch 
hoch und oben mihi nun breit, Lunge und oben lillimn breit. Lange I4iü mm. 



Nt Kllogr, 
» I 



Organ nir Eisenbahn*«...,. VIII. Biipplementhand. 



18 
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Nr 



77 



Frn(t(> 11. 



RigL 



IL 

Hormliiifli llciili-n 



l>l- Hader drohen »kb Hilf den Arbwa: dl. l'k Rader »II»« fml auf den Achneli ; die l.a».'er 

l »Itiou beiden IVr«iiioiiw«Ki'ii*u»<u'lialli In-tiuden »Mi außerhalb der «Ader. V»rrlclt- 

und bei den (SUteriraireii Innerhalb der KMrr. hingen *uni radlab u KluMelku <l< r Achten 1d 
zum f.iliKlrllen der ' 



rader ISy.teui Arln-Il, 



ler 'Wyftriii Arbelv 



Radreifen. 



n 

80 

81 AcbacnbOchaeti. 

81! IjiL-irwhaJt'n. 

8:i Art der N liiiiierung. 

84 Schmieriiuiterial. 

85 Art der Auflage diu Wagenkasten« auf den Aehnen 

Inn h«i'ii 

8fi Federn. 



Muhl, um uim hr.lt, Ind. »,.«irkjuoz. 



PmhbHtalil. U" nun bull, lurl 



Plmjpli..rtiioini-. 



V .Ii 

IM. 

waicvii hnbeti Tratrledem, 
MM rwaiceti nkht. 



lllattfedeni 1 m laut; irfual llebaugr.. 



< ,u. .■ i », ii 
U<dluru»i. 



dir Ulf alteren WhkhIi liegen auf KBUlM-hukuuU r- 
Uktvii; die uui>rrl«auicn hal«en 'rragfedern und 

H l n ai t » Wtimm, 

II CK' BUS. Unit mit Oehiinirou. 



H7 



Bremse. 



Jede» Wanen* trugt ein Zahnrad, An jedem Watrai inl iwiwhra doli 1 
Kelten i Brem»-* h. Iben aufgekeilt eine Arbftti mit Zaburud und 
welclw von beiden Reiten Brciim- angebracht, gegen «rtb'h« von I 

Bietn»kl..t*c drucken. 



kir-fac v.,., P.|,|«lhulj drucke». I>lc»„ V. 
rkbtong Ut Mhr .wrek«i»..lg und leicht 



i nn«l 



der «'«RH, Uefcraiit: W>rk*tattcn 



Central- 



II. 

El »inl um detaillirte zViclinung der Wimmtiven 
und um IWntwurtun« nachstehender Frage p' 
lM-ti'n: 

Wie viel Achsen luit die Lneumntive.' 
Ijige des Kemels iiml Wasserstand. 

a Ist der Kessel ein vertical stehender' 

Ii) Ein gewöhnlicher I/.com'divkcs*cl ,' 

Mit viereckigem oder rand«tn Feuerkaatttir 



S. IM Taf. LXVII. Fl«. 1 6. llcu.lngcr » Ilandb. 5. IM. Taf. I.XVU. Kig.i-S. 



cj Liegt die Aclise desselben rechtw inklijr, resp. 
parallel «um ideise? 
oder bildet dieselbe einen anderen Winkel mit 
demselben, resii. welchen? 
d Wie hm-li «oll der niedrigste Wasserstand nein 
hei verticaleru Kessel 7 
bei dem «üb Ii. Is-itcicbnelen Kennet/ 
o) Wie erkennt der Ixjcwiniitivfuhrer den rirhti 
Ifen Wasserstand auf den verschiedenen Ktei 
der Bahn? 



Z«vl 

Vcrtkal. 
*»•« uarb vom 

OtCM Um m 



Zw.l. 



<lc*i>biilkberU)c«nu>bvki'»iwl mit v 



tibi vrmcblrdeaiMi KlelauiiKuii haben k'-li •! 
Klnibi» auf den WaBM-rttandaarhrer, »eil 
W«U derwlho •eitllcb In der Milte de> Keaäela derJeilre »eltlkh In <I.T Mit» de« V 



Ult ver*rhl*<l<-ii*'ii HI»li<uiiK«vnbiltnli>»e haben 
keinen K.lutlH.i. auf den WaB*er*UndA!cel|rer, 



r Ist Kinrii htomi vorhanden, um im 

dann wuhreml der Fahrt dtireh den Dain)if 
Waaner mit filK-iyeriiwien «inl und in die 
I>am]irevliniler gelangt? event. wie int diene 
Kinriehtung und wie hat «ich .IkwIIhi Ik- 
wUhrt I 
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in. 



Kühl 



IV. 

ZahnrniUmlin. 



(inibc I' riiNlrii'hflw^t'ii. 



VI 



1)1« Kader drehe« sieh «Bf <1«o Achsen ; 

d In l ik'ti Wasscrwagru 
'ht gebremsten Achse fest. 
»Ilsen nur bei den iHTcium 
11 /.wischenden Rädern, sonst 
ausserhalb derselben, Vorrichtungen 
radialen Hinstellen der Ar-hucn in 
Pnrvcn sind nirlit vorhanden. 



Die RAiler drehen sieh mit* den Achsen; 
die Aehseulagv<r sttxcu bei den Personen- 
wagen ausserhalb lind lud .1. n lititiT- 
wagen Innerhalb drr Kader. Vorrich- 
tungen zum radialen F-iiistcllcu der 
Achim In dl" l'urven sind nicht cor- 



III» Kader 
dl» 



ftchalcngasaradcr für die (lütrrwagvn 

von tistl tum l»rtr; 1 »ser, tfpclchcn- 

rüder für die Personenwagen votlSsXlimil 
Durchmesser. 



teil fest »nf den Achsen ; 
»wischen doli Kadern. 



ler von I3i I 




■»•nun brvttlucl Hporkranx. 



tbrlla au. tbcll« HM 
iucl. Spurkranz. 



Rothguss, thetls Coinpoaillons- 
theiis Rothguss mir v'omposi- 
tlousmelall ausgegossen. 

Von ob«i. 



Die IN»rn>i.enwageii and dir Wa 
»hk..i hat.cn Tragfcdcrii. die r.d 
Wagen nicht. 



Von olM.ii. 

III» Personenwagen haben Tragfcdcrii, 
die lluterwagrn nicht. 




HlattfederaderPersoncnwagrnloinnim Blattfedern der Personenwagen I ui 
lang ohne Hellinge; bei den Wasser- lang i* Blatt von tu min Dickel, ohne 
wagen Mo min lang mit Gelungen, tkhllngc. 



WlebeiVllxiiau-Kigt Kulm. Die Brem*- Wie 1*1 VlUnan-Rlgl, Jedoch haben die Alle Wagen Bind mit gciwühulkbeu 

»cHefbrn «lud l<" mm hrrtt and nal>eu ("äterwagen nur Je t Brcuisschclbe: die Bmimu ausgestattet; die Bremsklötze 

Je S dreieckige llml In nun tiefe Kardien. Bremsklötze »lad von l.lnilellholx. ra»««l auf all* Kader und auf beiden 

m«Ur«n.UMtae,,,,,r««euJedenvlerten Kelten dersdb«n ; .1. .lud vol.««.- 

TUell des I infungs. einen. 



Wie 1*1 VlUnall-Rlgl, Jedoch haben die 
(iäterwagen nur Je I Brem» Scheibe; die 



Die Kader slUen fest auf den Achsen, 
l-ager zwischen den Kadern. 



*>' nun breit lud. *purkraux. 



Oll 



-nnenwagen sind In drr Her- Ille Wagen Bind von der tlcrnalser Die JUfaMron Wagen kosteten <»n Mk Die W. 
ualser Fabrik gebaut und ko-len lie Fabrik gebaut; die Personenwagen die ueueren »u .Mk. loco Fabrik «liwd- 
Fres. ,.r. Stack, haben Moo Fr... und die Ulitcrwagcn lluburg. 



a Ilandb S. Dd. Tnf. I.XIX. 
Flg. 0. 



Handh. :.. 

Fig. 



Tat. 1 XIX, 



Wie 



I.ocomotlvkwwil mit 



Die Achse de» Ijrngkoscl* liegt pa- 
rallel X um Gleise, der Felicrkasleu steht 
neutral auf iler lilejsachse un.| Ist die 
Feuerkastendei ke und auch der F-uer- 
ka.stciilnantrl-Plun.nd gegen das Gleis 
unterclricuiWlnkelvi.il . ;l» Bö* geneigt. 

tili nun Ober Oberkante, Feue, kästen. 



Der Wa»«*r«talids«eiger ist vllllch In 
der Mtttrtllllle des FcllrrkiLstcnuiautcl» 



t;. ».'.hiilii tier Locoinnllvkosscl, l,i 
mobil Nr. 4 etwas abweichend 
Sr.t.l.S («Ulm Nr :«) tl mit * tereckigraii 



agen. 
kosi 



Im Werk 
teten 4M M- pr. Stück. 



Uaudb. ! 
Flg. ' 



Dd. Tat. LXVIII, 



Parallel. 



• nun Uber tiberkaute, Feuerkasten. BD mm üb« Oberkante. Feuerkasten. 



Daninfsaiinnlers befin- 
Fellcrhllchtmanteldeekc 



Au Stell« 
del sle^atif .Ii i 

ec'kige^ c'rm.'blwr kLVJ,u ''!',* n!'t 
dem zunächst dem Feilerkastenende 
«iifgi-scliraublen Ketrulatorkopf mit- 
telst «Ines t:ouinilllilcatiou«rolires ver- 
bunden, welches von elmin weiteren 
Bohre umschlossen wird nur ,le».«.-u 
• .berer llalftr sich liiugllche unter sich 
verwUtetVchlltse befinden, welche dem 
Dampf den Klutritt In das Omuiuni- 
caüonsrohr gestatten. Dies«. Vorrich- 
tung wurde gleich nach Detrlehscr'in". 
tiung aiigebraeht, indessen ein beson- 
derer h^folg nkht eislelt, da das Mit- 
r.-lsseii von Wasser hnnptsachlk'h 
durch <len rlchtlgin Wasserstand ler- 



T.s sind Wasaprstaiidxxclgcr seitlich am 
oberen Knde des K.-.m Is angebracht. 
Au densellien ist ein Merkel' für den 
niedrigsten Wasserstand In der gKifts- 
trn votkottunendeii Hteigung. 

Bei der Ty|M', nucli nelcller die Loeo- 
mntlveu 1, i und 1 gebaut sind, soll 
der hohe lYbcrhau der Feuerbnchse 
als Danipfsammli r dienen. IUI Ma- 
sch lue Kr. I gebt der Dampf aus der 
hf.ch»teii «teile am unteren Kode des 
Kessel« In , Ii, Rohr, durch di-~r. Uber 
den Kessel In den Dom und erst 
in 



rslandsglas 



Der Dampf wird dem kleinen Dome 
Uber der Feuerkiste eiitnouuin-u. Kur 
hei Falircu mit voller Steuerung (bei 
nicht genügender Daiopfspauuuiigj ist 
ein Mltrtl*«,ii von Was«, r l.euierabar. 



„ ; ul ^' d ;. r ^,,^Ä: 

sich auch bei der erstereii 



Er richtet »Ich nach dein Wasserstaud«- 
glasc h^der^horlxoiilaleu lUbn und weis», 

das Wassür Im Olaw um Tu hr.her'»b!bL 



Ks sind t Dampfdome angebracht und 
diese duivh ein Kupferrohr verbunden. 
In Folg.- dieser bewahrten Vorrichtung lat 
immer wrulgste-ns unter einem Dome ein 
genilgendi r Dauipfraiun. 



das Ri 

Wesintlk- 
sUnile g.-xelgt. 
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Xr. 



I. 

ViUnau-Riiri. 



u 



1*1 Mit welchem iirciinmateriule wird der Ke.«Hel gtJtcfltf 

Siml Wrwurhe ireiiuu l«t darüber, wieviel Gewicht- 
theile WamitT mit einem Gewich Itheile de« Brenn- 
mterfch durch*chnlttlich verdampft worden? 
event. welche» war ihm Rcmiltat? 



92 Diiuen»iuiion der Ix>comi>tive: 
a'i Ulmte de» KenerkaKteii* ? 
I. Breite? 

c) Hohe? 

d) Grniwe der Ro»tfluche in 
c Oirectc HeUiuhhe in 

f Ijinjre der Slederohre »wischen den Hohr 



lt: Innerer Ihirchmctwer <ler Siederohre f 
h) Aeuiwerer 1 hirehmeascr der *ied«T«hre? 
i; Zahl der Niederuhre? 

k| Innere HeUfiilche der Siedcruhrc in Quadrat 
nietern I 

I Total rlciiliache in Quadratmetern? 
m l>niupf»|>ftnnuii)t l'elienlrurk Qlier die Alme 
sphilre in Atiuoiipharen? 



n Kollicndurchincsser jn 
<i KollK-nhub in Millimetern? 
p] Radatand von Mitte in Mitte der Endachscn? 
<|) l>urchm.-»»cr der Uufnlder (event. Treihrildei 
derl/x omntive, pemetwen in den Laufflächen ? 
r) Gewicht der Ixjcomotive leer? 
«) Gewicht der I/ocomotive im dienntfUhiiren Zu 



t Vertheihirur der Uiit auf die Achaen im dienst 
fähigen Zustande. Vorderachse Kiliyr.? 
Ilinterai h»c Kilo^r.? event. Mittelachse Kilryr. 
u' Gewicht de* inilircftthrtcn Hrennmaterial«? 
vi Gewicht de» rnitircfuhrtcn Wassers: 
v'j Zur Kc*seis[«-isun)i. 
v»; Kflr die Uifthmn«-. 
Kraftnl»ertra^un^. 

a l T el>erseUun>fs Verhältnis* »wischen der Kur 
Mwelle. welche direct durch ilie 1 lumpfkol >>cn 
getrieben wird, und dem in die ZahnataajaB 
eingreifenden Zahnrude? 

Ks wird ersucht, htcmi eine Skinxc *u gehen, 
in welclier dia I fctrehmeaaer der Thellkrciac 
der einzelnen Zahnrader in Millimetern, ao 
wie auch die Zahl der Zahne eine» jeden 
Hudes < i iiL'i'whrioben sind. 
I») Welchen wind die QuerschnitUnlimcnsiimi-n 
der einzelnen Zahne im Theilkreise de» 
I neu ? 

\ MngemMf 
de* in die Zahnstange «reifenden 

Rade* / n4 ' u? 



Rades auf der Kurbelwelle 



\amRenuist! 





Mit Stol'ikohl». 




«-«"» ThrUc Wa.wr. 


10*5 mm Dlam. 


1,150. 


tu mm. 


Vuru 1,350, Uotn l,H0. 


tM. 
1.8IW) in. 


»,»50 Iii 


4'J — Ml uim. 




«i-M nun. 

m m 


mm. 
IM. 


■M> 

MI.3S. 


U,5. 
S0.M. 


Ml 


10. 


ho. 

4»i0. 


Ml 

500. 


aooo mm. 




na» mm 


MO uim. 


ii t 


111,5 t. 


nj t. 


II t. 


(llrlchuiÄsiilgi' V.-fditilunit 


V.irderacuw » I 
llluieraehsi; 10 t. 


I 

Urea i;.«i Klli«r. 


500 Kiloin 

Zur Ko.wl.pd.onK UN Kllogr. 
Mr die Liirtbron.*. «« KUogr 


II : U. 
Triebrad 20 Whm. 


n ; 56. 
Triebrad .V» Zjbiif 
llco»lngi.r « Ilaridb. 5. Bd. Tat LXVI1, II« s. 


4 
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Di. 

Kiitilenrierirer 



IV. 

of.-n.-r hhandtata. 



V. 

tlnilie FriwlrichsBPKPn. 



Die Kessel werden mit <>*tr»U« Kohlen 
geheizt , wovon * Horten , nämlich 
Zwlrslu« - Kohle and solche von de» 
(traf Wilczck'sebrn flewerkscbaften Ln 
(lebrauch sind. Ks wurden Im Trr- 
tlo»*«neu Botunier Versuch« angestellt, 
aus welchen »Ich ergeben hat, .lau 
I KiL.gr. Kohl« I. Sorte .S,45 KUngT. 
W»>.«, I Kllogr. Kohle II. Hort« ».« 



Die Kessel wcrdcu mll 
scheu Steinkohlen ;DoDibfauoz| geheilt. 

I Kllogr. Koltlevcnuunpftdurehschultt- 
lieh M Kilosrr. K'iwr. Kpczlellc Ver- 
suche wurden hlrrluer nicht 



VI. 

WiuieHTttllinjst'ii. 



Vorn IS» i 



o,»it. 
M- 
»,liw m. 

35 mm. 
40 min. 

m 



MO mm. 
laoo mm. 

l,o. 

4,8. 
»,iOfl m. 



17« 



II L 
SI.I4 t. 



HIKi Kllogr. ftlr Kr.-elspoUuug. 



(Uber dem 



1,880 in. 



T». 
1«. 



nie KkikI «lud auf is Atmosphären 
toberdrack problrt. Der gew6hnllchc 
Dampfdruck »arllr« zwischen 7> • oder 
P/l Atmosphären. 



I» L 

is.tr. t. 



I Kllogr. 
IxW— I«» Kllogr. im Ganzen. 



10 t. 
11.8 t. 



Mit 

5,45f*elK- Verdampfung nach H tagiger Be- 
obachtung vom Jahr 1 477. Aua deiu Ver- 
braudi Im ganzen Jahre !*?»,«> d»g.*reii 
findet man den Kohlenverliraurli ftlr I. Führ- 
ten = 1»A S. 5.x« m »78 K llogr. und hiernach 

».Ufach. 



nv 
in. 

II- 



II. I t 

Fahrer und Heizer. 



Im Ke**vl 
Zur 



1 : l,o;«i. 

ZahusUngautrlebrad: XI Zahl» und 
_1 ,0fi ni Durchmesser. 

" nrad: H /ahne und MO iura [ 
Durchmesser. 

> Zahiw und 3U.3 
i TlKllkr«le.liirchni«M«r. 



Kurbclwellenrad neu xi,H mm 

ausgenutzt 11,3 - 
Zahnstangen rad neu IC * 
ausgenutzt l*,5 . 
der halbe Zahn. Hei den Loromotlvcn 
wurden bis Jetzt keine Nacharbeiten an 
den Zahnen der Kader vorgenommen. 
Ilie Zeichnung leigt z Zahne der Hader 
der LrficomotUe, welche von KrolTuung 
bis Sal*on*chlus*3fixoo Kflom. zurück- 
gelegt hat. Ntatt eino Hrgullning der 
Zahne, welche um: nölhig geworden 
wirr, wurde vorgelogen, aanuiitl ich« 
(letrlelK' uuixudrehen, so das* wieder 
neue Zahnllaeheti aufclnaudcr- 



1 : »,«- 

Durchm***er des TheilkreUca 
de* Zahnstangentriebrades \fA in 

Durchmesser des TbeilkrelM« 
der grossen Cebersctsuugs- 
rhder «r" m 

Anzahl der Zahne: 
der* Zahnstangenrade* . . . 33 
der grossen 1'elienH-lniiiK*- 

rader U 

der kleinen lA-bersctzuu«»- 

llew'"»!' d r"l oc mölive ' " " 

Da die gegenwärtig* stärkste Ah- 
imtznng keine bemerkbaren Naclithelle 
hat und der «lang der Maschine nach 
ebenso ruhig wl« glclchmassig Ist, als 
bei Beginn des Betriebes, So durften 
die Zahnräder mindestens 3 mm Ab- 
nutzung ertragen, bevor sie umgekehrt 
werden müssen. r> erglebt .las Im 
liuuzeti .-Ine zulässige Abnutzang von 
Ii mm. Die l.i»comotive Nr. 1 hat bei 
rund Itics» zurticksrek-gteu Kilometern 
1 mm Abnutzung, die Iv>comotlvc Kr. s 
bei rund jo«s> Kilom. ein» Abnutzung 
von z nun und kann daher ein Zabn- 
radsyslrm bis «Mino Kilom. Iieuiltzt 
werden, höchstens durften dl« kleinen 
(letrirbe etwas frUlwr etwa bei «oooo 
Kilom. zur Auswechslung gelangen. 



Triebrod 




Ktelue» Rad: 137,36 mm 



17 : 30. 

Uro*»** Kad. ThcilkrrUdurchmcsscr: 
7B4.il« UHU. 
TheilkrelsdU 
«3r,.8 mm. 



Zahlihrelte lon mm. Dicke im Tbellkrela 

M inm. nach f. Jahren 3« mm. 
Zahnstutitfcurad neu .1» nm 
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Lauf. 
Nr. 



v r ii ic »* 11. 

K» wird um Z«-ichmiiig <l«-r Zahnforiii, neu 
und t«u»g«*nu1*t, erwieht. sowie um spezielle, 
durch Skliuieii erläuterte Notiw-n Uber den 
«irad der AtiHnuUunf,', M welchem ein Nach 
der Zahne vorgenommen wird 



Mat.riulc mn<l .Ii.- ZahnriUler 
uml wie iH-wnhrt aich da*».-lbe? 



d) Ktlr den Kall, <la«s die Zugkraft nicht au* 
MohlieKMÜL-h auf die ZahnBtange, *on«lern gleich- 
»eitig auch durch die Adhäsion der l.<nnm<> 
tivrilder auf die Schienen übertragen wird, 
werden folgende Krauen gestellt: 
d' Wie ist der Mechanismus, durch welchen 
Zahnrad uml Triebrad gleichzeitig in Thn 
tigk<-it gesetzt werden? Ks winl um Zeich- 
nun« und eingehende Hewhreilumj gc 



d>, Wie gnwaiirt die praktisch versuchte Di fle- 

den Seidenen laufenden Triebräder und 
dem TheUkraKdurrbniwuier «In 
zeitig wirkenden Zahnrades? 



d"j War bei dam VemueJie der Trichraddurch- 
mwwr grosser oder kleiner als der de* 
Thcilkreisc* des Zuhnrinlen? 

d'j Welche Itcohiu-htiingcn wurden dabei ge 
inueht ? 

d»; Int versucht, die Triebrader, resp. deren 
Keifen und SchalengusH Hartguss) aiso 
mit unveränderlichem Durch mcss«T herzu 
stellen? und mit welch«™ Krfolgc? «1er 
wenn nicht, welche (irtinde »teilen dem 

c Knr den Kall, da«» die Zugkruft cntw«iler auf 
die Zahnstange odi-r durch Adhäsion auf die 
Schienen übertragen wird, w inl tun Zeichnung 
und Bwiflbrcibuny der Kinru-htung und deren 
Handhabung, sowie um Angabe uIht «leren 
liewilhrung ersucht. 
Rlliler uml Achsen. 

a Ih-ehen die Kader sich auf den Achsen «xlcr 
mm-: sii- i', h< mit 



I. 

Vi (Knau Higi 



u. 

Uiirueh «eh Heiden. 



HIcIil- Abi, .IU- . 



T«f. 



Kllnm.se« mm 



TI.-K*tgu!U»Uhl. In nciustrr Zrll tlnd 
Klobi-n ik-r Kurbdacbse mit Pliojphorbn 



Ii] Sin-1 die IjrafHächcn de» Kade* cylindrisch 
oder konisch? event. wie viel betrugt die Ver 
jitiigung des Durchmessers auf Ml mm Kad- 
breiUS? 

c Wie gros* iiit der Durchmesser der Ka«Ier in 

der Lauftblche gemessen? 
d Wie breit sind die Laufkränze incl. Klantsch. 



l««r 



für tVlsrgsn* »af A4tü. 
D«-htTll*-mh »nn. br.clil •«•! 
/.»bniadvingrleiK "*> 
der Vörden*!.« tust m- 




l»lo BUfT Kind mit d«n Acli«ii fc.l voib D i,üri 



ii,r»i in 
in« mm. 
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III. 

Kah.enh.rKvr IWh„. 


IV 

1 >f«>nt>r /.ahiirsMihahn. 


v. 

Krtalrirliwtf-Ki-n. 


VI. 

Wtawnilflngen 


Erat wenn "Irr Zeitpunkt nur Brarbct 
tuiiK ihr letzt laufenden KUi ti. u . Iii- 
tritt, wird »,., Regulin...« geaehrlttei,. 




Bei der Kuno- der Betrfebsacit Hege« 
hierüber uucli keine Erfahrungen v i*r. 


Voraussichtlich können dir Raderl 
laug dienen. Bei dieser Maschine 
dir Vereinfachung angesdrebt, die 4 


• Jahre 
wurde 
Trane- 



HlBhlgos», 



Kader inclmKauchkasten; 
den Achum ftatfekrQt, dl« 
drehen »Ich auf dem 
Achsen. 

CyUodrlach. 



DU lU.Irr drehen «Ich au/ den 
Die vorder« Achae Ist feat, die 
dreht «Ich. 

Cylindriach. 



.uisslni.sradc 



rh 



rluirischen Berg- 



lus Zahtitrtehrad »amint den grossen 
Transmission sradcni sind aus Tiegel- 
gussslahl. der Zalinklohen aus Broiler. 
Da» Material bewahrt sich vundglicb 



Dir kleinen Zstinis.Ur ml« l'li..»|.li.u - 
branw, die grosse« lim liussstahl 



maschinc wegfallen und da» obere Rad der 
Kurbelwelle direet lu da* Zahnstangrnrad 
eingreifen tu lassen. Ijrlder fand man aber, 
dass die Narlilhrllr dieser Vereinfachung 
grnsser sluit als djl Vortbrlle. Das untere 
Rud bringt den H> ti im . bis Ins obere Rad 
und es war nicht br kannt, dass der ftrbnce 
s>> schnell und gründlich alle Rrhmlrre 
beseitigt, so da>s niau auf diesen l'lnstatld 
erst kam, als mI.oi, r,!. nun der Dirk» der 
Zahne verloren irrirangru waren. Die« war 
dl« nach-lc Veranlassung mr Anbringung 
deslstliukolbeiis. welcher dem 8chm<r|>llu« 
hlntruuai hlaurend nun mit beslem Erfolg 
aurh dir Zahnstange ausnisüubern ver- 
mag. Seitdem ist dir 'ilhrllrhe Abnahme 
der Zaliudlcke ' i nun. sie wird also i 
l<ij»hrlicrni Betrieb noch von 31' m 

Tlegelgiissstahl. 



Ille Zahnradarli— Ist mit .Im Ai tern 
der Adhäalonsradrr durch Kuppel- 
stangeu in feste Verbindung gebracht. 
Auf den Htrccketi ohne Zahnslange ar- 
beite« die Masrlibte als reine Adhäsion*, 
inasr hlne. auf den Zahl. st«i ige n»trcck''.i 
als Adhaslons- und Zuhtirndiuasrhlne, 
Daas mit den Zahuslangen die Adhä- 
sion wirklich mr (reltaug kommt, ist 
mehrfach iHsibachUt. IUI irlllistia-etn 
und VI >erhaltul>v 



trockenem Wetter i 



reine Adhasionsinascliinc. sUlt der 
obere» werden die unteren Hanken der 
Zahne in der Zahnstange von dun 
Zahulrlehiadc berührt; rrkUrlieh Ist 
dieses wegen de» um * mm grosseren 
Durchii»r**er* der Adliasioiisradrr Ke- 
lten den Thrilkrclsdiirrhuieaser des 

Zaltnlrlchradca. 
Dem erwähnten l'mstandr ist nur! i das 
auf Belle lir. unter Nr. I' rrwithute Ver- 
schieben der ZahustangeustOrke inio- 
schrrllien: dl-- rUiielnen fttlk-ke habrti 
sieh etwas xu Berg verscholK-n, 

Der Durchmesser der AdhAslousrader 
ist umCmui Krasser als der Thcilkrcis- 



Uer Betrieb Ist wilhrend der 
und wrltcrhln bis Jctxt ohne die ge- 
ringste Störung erfolgt. 



tvtn i 



Hin Triebräder wann ursprünglich H nun 
grosser, als sie bei rirhtigcu. Eingriff des 
Zahnrades in dir Zahnstange hatten sein 
sollen. Diese Diflerrni war nach ijAh- 
riirnn Gebrauche ■= » und nach «Jährigem 
- - .im«, d^h. dl»nie».rWer wareuauf 



halben Jahre hatte 
uen »ehr unruhigen 
Gang. 

aufgelegten neuen Bandagen wur- 
TU mm Durchmesser abgedreht, 
die Maschine wieder rablg lief. 



nnler d\ 

751 (!*») bis ? 



Im mm. 
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Lauf. 
Xr. 



V i* i« «r «" 11 1 

e) Wie sind <ii«' Aehnen gelagert, iwisehcn den 
Kadern oder amwcrhalh derselben? fc«t odflr 
drehbar? 

fl Sind Hinrichtungen angebracht, damit die 
(oder eine dcrnclbcn) in den tilcia 
1 rnrh rndiul ntcllcn kennen? ovent. wie 
int diu EinrichUimr? 
r) Coiwtractiun und Mwtorinl der Kader mit an 
Ijiufkmnwr 



I. 

\ Unnau RiflL 



II. 

KolWfhach -Heiden 



95 



h; Conntrnctinn und Material der Kader mit auf 
tfcxojrenen Keifen? 

i' Macht nich hei Kolchen Kadern, welche nich 
auf der Ach«» drehen, N •nnn min Anluufen 
der Kluntnche in höherem Maanne bemerkbar 
aU Ihm milchen, welche fent mit iler Achne 
verbunden »ind? 
Conntructl.in der Acluwnbuchnen. 

•)Mnd 



b] Material der AchnenbClchsen? 

c) Material der I.aj.-erHchaalen? 

dl Art der Schmierung und de» Sehn 



rialn? 



Tnurf.'dcrn. 

» Sind die ljwer 

Traif federn verbunden ? 



oder beider Achsen mit 



t. Sind die« Kaut-cl.uekcylin.ierr Spiralfedern ? 

Blattfedern? 
i- Wie kkmw ist die Senkung, welche die Kcder 
durch die BelantunK erleidet? 



»7 



BreiiiM'n. 

Kh wird um Zeichnung und 



der k« Blml 1 Hremirorrtchttina-cn an der I-oco- 
miillrii: 
1. I.urtbran»«. 

>. KrUjIioiMibreniM »nf <lrr Kurlwlachie. 
s. rrlrttonaiirviiiM nur der vorderen 
ach««, welch« mit einem Zahnrad m 
Kera»l.'l ist 



DU hinbjr» dlrwt. die vorder* 



En Klnit J BirnwvnrrlchtunBcn nn 

HWÜvai 



der Lato. 



a; Welche BrcmncinrichtunK winl wahrend der 

Fahrt ahwilrtn wir KfKUlirunK der (icHi hwin- 

<li(,'Uelt bcwrtatl 
hj Kalls dies eine l.ufthrcmso int, wie jfross ist 

durchevhnittlieli der Wasserverbrauch der- 

nelhen liei einer Thalfahrt? 

c Ist vernuebt worden, ntatt der I-tlfthremnc die 
«ieuendamiifbremM' von l.e CliMtelier an Im- 
nutr-cn? event mit welchem Krfnlite? 

dl Welche lin-rn-'einrii (.tun* winl «um rnnehen 
Anhalten res|i. im Kalle der N'cith benutzt:' 



e) liei Bremsen, welche, durch Reibung auf ein 
ander schleifender Theile wirken, ai 
Materiale Is-stehcn die Bremsbacken? 
wieviel Kahrten rc*|>. wieviel Kilumet. rn 
neu diesellM-n erinnert werden? 



1 (l»nirirerkb»cki'i.»ir.'iiin'. 

J. hloutlirfflnie für .11» Laufrader. 



Hin l.itR'im»«» i.ter BVtiloti konnte nKt er- 
• •rYiiet werd.-u. nachdem die l,nnim>ui*« voll- 
kommen sicher cnnatrnlrt wir. Ik-i iternelheti 
bleibt der Wechsel mm irc*chbiB»cn, also nicht 
wh' bei UtmUltr. Dir I.uftbrnn« Ut Wirt- 
«liier der wvsrntllrtiateii Itcstandlhrile 
tnrlnc« Nyatrm». Iturgciibach). 



Di« LnnbramM In« vl*l hc»»cr uu.t well « 
Z.II «II« Dajnpfbrroisc nirht gmdgt«, wurde 
n. /.. die l.irtbrrro.i! liei dieser Maschine »it- 
irrweudel . 

nrtbmBnc durch den r'uhr«r oml II 




Holl. Dt« ltr«Blltiarken der Ijntfr.Ml<r wqnU'ti 
Hninal rrnroert, die>niicTti der Antrieb« tl 1 * 
noch nie (nach circa 3»,e.»> Kil-.in.>. 
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HI. 

Kahlenbfrgvr Hahn 



IV. 

Offner Zahnradbahn. 




VI. 

\Va»8ernlflniten. 



Drehbar. 



Die Rader aind bei eioex Maschine alt« 
fjans'schetn Kchaienguss . bei 4 Ma- 
schinen rückwärts Knlpp'acbcr Gas«* 
»t*bl , vurn Oani'scher Hchalengii»* 
nnd bei einer Maschine alte 4 Kader 
aas Knipp'«chcin Gassstahl- 



Iii. ■-< Iben sind rück ward (Feucrkaaten) 
<lurch Tragfedern and vorn mit dem 
Lftfoinotivge-stetl* Drittel«! eine» «tiefen 
Querträgers verbunden, durch welchen 
hindurch die Hang, b., Isen mit den 



Koihgu.ainltW«! 



..■(all. 



Von , 



mit 0*1 und 
karten belindltebo Woll- 
schlchte. 




Vun oben mittelst Docht; unten Polster. I 
Ileitis dunurtusalge-s VulcaniJI ; w*nn I 
nuthtg bei kalter Witterung mit etwa« 
Zusatz von Petrolenm. 

Beider Achsen. 
Die Tragfedern federu »ebr wenig mit 
Rücksicht auf de» Eingriff des Zahn- 





Nicht beobachtet, aber nur »ebr geling. 
Die Federn wliken eigentlich nur als 
Balancier»; die Maschin« 



i, rhälti;l<Miiii«-Uf - Iii sai.fi um 
«rn die «leise besser uuterhsllen 



TclldermaKhlll 



Es aind 3 Bremsvorrichtungen vor- 
IkHlltHl I 
I. l.uRbrrtnH. 

*. I'rh'tlonsbremae anf der Kurtul- 
achsei. 

J. Frictlonabremse auf der rück- 
wärtigen iFesior kästen > Loennio- 
tivaebse, 

!•>• Luftbreoiae; beim Anhalten auf 
den Hatloneu die 



den Lueonintlvitclchiiurigeo ent- 



IVr Wasserverbrauch Air die Luft* 
brerose betragt pr. Thalfahrt an 
Kllum.. durchschnittlich !o l.lter, als . 
pr. Kilnm. - »4 Liter. 



Zum raschen Anhatten wird dl« auf 
Zeiehnuug d arges tritt« in 



Panpelhult. Die Bremsbacken der I.auf- 
rH'icr Warden nach lurflckgetegteli lynVO 
Ktlom. darch Anwendung von cen- 
trtH'ben Beilagen erhobt, halten aber 
dann nar noch ö - sexo Kiloin. Fahrt. 
Die Backen der Knrbelschelbeubrvuise 



Ute Luflbn 



Die rorhaudeneii 11» Kilogr. geuHgeu Bei einer ' 

flu- 1 Tbalfalirten. Beantwortcr Ing. betreffende 

A. Kuutio hat dl* Maxhlue seihst an wurde deshalb 

Inen Tagen gefahren und brauchte l«i Uter 



1» Kilogr. Da» 
mit 140 l.lter Inhalt 
das« davon 



Zum Anhalten des Zngea werden stet» 
alle drei vorhandenen Bremsen In An- 
spruch genommen, nllmllch die I.urt- 
hr«ui««ireschlo«»on. dte «wcl Kriction«- 



Dl« Bremsbacken bestellen au« Linden* 
hol« und können dieselben hier IT'.KO 
bis imcu Kilotn. machen, ehe sie aus- 



I)te «ehr wirksame Bandbremse mit 
auf der Vor- 



Der Rctjllllrhahn der Luftbrrinse errrWig- 
t r n monjeur 



Au» 



Organ dir I 



Ii' 
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Lauf 

Xr. 



Frnnfo Ii. 



Vit.iwu Kigi. 



i; 



Leistung der I,ocomotiven: 

a Zieht oder schiebt die I jKumnlive den Zur'/ 
rtup. werden Zug und s<liicbema»cliine zu- 
gleich ungewandt? 

NB. I'nti-r Zug winl verstanden die gleich 
«eilig betonierten Wagen, aber ohne <li«* 1a> 
romotive. 

1. Welche» gn>»«te Hrutto-Zuggew icht licht oder 
schiebt eine IjOomuHive <ll>er «ii 

Steigung .1er Kahn von » o. i 

förmiger C.ehchwindigkeit, »f. also, .las« der 
Widerstund lediglich ilureli ilie Jjoeomotive 
un<l nicht «uu Tlii-il durch da» angcHUiumelte 

de» Zw* Bbcrwnnden wird? 



.Schiebt. DU' Ma»clilne befindet »kh Immer 
IbalwkrU. 



«Clilcbt. 



Kit Mancliln« l..nt,.!i<t »kb 
tbalwirt». 



AnagerOiiIctr Lociimuti« . . 1VI 

Tara der Wagci 4.0 I. 

riTiKiiicn i ' t 

i:.|.*ck M t. 

Ufi t 

«««hwliidlfkflt i) Klima. «b»r dt« stark«!' 
Steigung von »0- ». 



(j) Welrlier Kollungsgrad der liampfeylinder winl 

für diene Leistung aufwendet? 
d Mit welcher Zuggeschwiudigkeit wird diese 



e Welches (iewicht Brennmaterial wird Kur 
eines Zuge« der sub b be 
Art gebraucht? und wieviel Liter 
Ke»»cl»peisewa«ser wind daiD erforderlich? 



su- an KIIokt. |>r. K 11. .in 



lj Welche» BeWfcht 

Liter S|*isewas»er zuni Kessel werden bei 
einem tagt vi.rhczcichncter Art verbraucht 
*u der Thalfahrt.' 
g) Welche» i»t die Zidil der im I-aufc eineH 
Jahre» befunlerten Zuge'' und wieviel Zug- 
kilometer w urden v>n denselben zurückgelegt? 
(Anmerkung ; Ks winl gebeten, alle auf 1 Jahr 
bnogliclicn Angaben für .lau letzte (zu l«> 
Mfchneiidc Itctrielssjahr zu machen, dessen 
(Jeschaflsabschhis» erfolgt i»t. 
b] Welche« ixt die < IniWmimtMhl dn in dienen 
Zügen («forderten Watren 
»ufwart«? abwart.»? 
I] Wie gn«s» ist die Summe de» Kigengvw ii hte» 
der beffirderten Wagen 
aufwart»? ahwilrt»:' 



SMd Zage. 
I7.94.A KUi.m. 
Betrleb»jahr U'V.I 
Ks wurden befördert 7.(1«: 
\ Itunaii-Fieii.ergi'ii uad xurllck 
Yttxnaa-Kmnlll und zurtiek . . 
Vltznan-kaltbad und zurück 
ViUnau-*.taffell*ibe aud 
viiTiiaii-Rlaffrl und zurück 
Vitznau-Kulm und zurück 
KaUbad-Kulm mid mrllck 



Kur den t'nlerhalt in Feuer» wilinu.t 
Htationirtns und der Tllalfabrt «renlea fl. T« 
im (laiiMn circa zw) KU..»rr. K..M.115 " 
bei Je S Fahrte« aar- und abwart. 

wa»»er. 



SSW 7.ÜKV 



1« 



■MM t. 



k) Wie griw.» ist da« » ie«amnitgew irht re«p. die TUJ!" l'craonon. Mnsir. Küosr. U«lbsr. 



«elchein die »ub g 



Anzahl der lVraimen, mit w 
bezeichneten Zllge Maden waren 
aufwart«? abwart«? 
I Welche« ist die durch die Uwrojiiotiven be- 



eine« (iewichtes von 70 Kilog pr. 
Person aufwart»? abwart«? 
m Welches »iewicht Brennmaterial ist bei vor 
«teilender Zugleistung um den Ujoomoliven 
verbraucht im tianzen ? und pr. Zugkilnmetcr 
im l>urch»chnitt von ISerg und Thalfahrt? 
lAnnierkung) Ks tat hierbei vorousgt-»eUt, da«« 
jeiler Zug von nur einer Uwoumtive befönlert 
wurde; »olltedic»e Voraussetzung nicht «titref 
fen, »owird gtd«.|en, ilieZahldcrZügi-, welche 
dun'b zwei lyoi-umotiven befördert wunlen, 
und die von diesen Ztlgen lurückgehyten Kil.»- 
met<-r I«'».. ndera ungidirn zu «.dien. 



Iii II! WS KU-irr. 
Abwärt« 7J:M3*> KÜ.*r. 



t»se«iPcr»owii. 
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Die l-ocomotivr schiebt bei der Berg- 
fahrt den Zug ttud U««l ihu bei der 
achmllen. Zug- undSchleb- 
•h wiinl«i 




Dieser Verflach tat hin Jlctxt nlcbt ge- 
macht worden, da die grössta Steigung 
1 : to In xwel ntcht auaainattnh&ngen- 
dca strecken von 8Ry m und M* in 
Lange Hegt Vrrtraa^maaslganltcndlAge. 
L»c<>inollveti noon kllogr. auf eimr 
Steigung 1 : lu noch au befördern ixn 
Stand* Min. Der Kohlenvcrhraurh 
wird mit IKi-aWiKII 



Bei gutem Zustande dea Kessel*. M> 
lange er frei von grosseren KwM-Ntrlii- 
ansctlllDgril l«t und bei gutem Rpclac- 
waascr befördert Jede Maschine mit 
einer gleichförmigen Geschwindigkeit 
von « Kiloin. in der Steigung vt » ' •«• 
einen Ztig von J vollmundig bcMtitcn 
Wagen. 

S Wagen ist .... IS t. 
lCü Peraonen a «,H7 t . UJM t. 

W,M t. 

Gewicht der Locnmotivc Hl.TT. t- 



Garaittlrt sind 10 t tu Ben 



Ii,! 



Gewicht der Locomotivc 
Or*«miMingg» wicht . . 

1 1 Expaualon. 



U. !' t 



erg ui 

dlean l^rlstiing auch erreicht; anf den 
Zahustangcnstrcckcn fordert die Ma- 
schine bei gutem Brennmaterial auch 
12 t. Ferner »lud garantlrt: in t tu 
Thal mit i getirem»Icn v.iii ii Wagen 
tiefahren wird xu Thal ein Zug von 
.1 Wagen a 3M = »I t 



Gewöhnlich 
konnte 



l>le Mcomntlvc 




auf •»,*- 

bei aber nur in 1,1 in Gi 

verharren, well die 



llel Ii Atmosphären llampfdrnck I 
•t> •• . Fallung. 



i bl» Für IW70 Kllngr. Zuggewiclit O.S« Füllung. 



Die*» giösst* hl» J«t«t versuchte lx-1- 
atung wird In der Regel mit H KhVin. 
Geschwindigkeit ausgeführt, unter be- 
sonder« günstigen Verhältnissen. In- 
lacteui Kessel, guter Schmierung, wurde 
schon oft auch die CSeachnimtigkeil 

von in Kllom. «reicht. 

J 



Die Polizei- Verordnung achreiht als 
Maxlmal-Geachwlndigkeil in der Zahn- 
»tauge von 1,% in |tr. Secunde = ,\4 
Kllom. dl« Stunde vor Erreichen lassen 
alch fl 



Obiges Gewicht mit J.l m nr. Secunde. 



Fllr einen Zug zu Berg and in Thal Im Aufsteigen durch die Zahnstange macht 

der unter b) bi-ielchueten Art Incl. die Maschine 5*' Karniliiiiidrehungen. 

einer Kanglrfnhrle» werden I Umdrehung erfordert 0,111.'.. I.B9 - O.ÜSK 

circa 40 Kllogr. Kohlen, Kllogr. Damj.f. also ein Besteigen der Zahn- 

circa soo KUogT. H'umt. stange MO . ojrj» = ia» Kllogr. Wi»w und 



lioo Zuge El 



nnd Thalfahrt). 



(Ilcrg- 
1M3H Zu* 
iBetrleUJabr I»*.' 11.4. bis li.io.» 



Aufwärts: a&8o Personenwagen. 
tft Lowrya. 
lila Wasacrwagen. 
Dasselbe, abwärts. 

Aufwärts «= abwärt«. 
»MFnaomnwagcn k tVttkg. = 17 ?il I. 
»ItLowrl» aSOMi • - «Kit. 

111» Waaserwagen a44Jo . «4!>BSt. 



» Mo t. 



Aufwärts »70«. Abwart« I 



Aufwärts ixMO t. Abwart. Ii. VW t- 



nen. 67» t 



Ohne l-oco roxi tlvge wicht 
" 17 Our. L Abwärts U fU t. 



) Kllogr,, jir. 
14,» Kllogr. 



Zugkllo- 



Im Gäulen wurden in der ISttOcr Be- 
t Steinkohlen oder 



Ist nicht speziell brolkachtct, die Ma- 
schine fahrt mit gefälltem Kessel von 
oben ab und wird das Feuer wahrend 
der circa >> Minuten dauernden Thal- 
fahrt 



massige Bei 
ber 




= II Kllogr. Steinkohlen. 
Kein Brennmaterial und kelu Dampf. 



Hl» ZQge aufwart«, lllo 
lim. WO = S*l* 
iBetiiebsjahr 

X le" 



777« Wagen, r.707 



■= «ßru frfMi Kllogr. 
Ebenau. 




Nur 



Ein Wagen wiegt durchschnittlich : 
aurwArt» »610 Kllogr., abwart« Um Kllogr. 
Daher: aufwart« Ji>»7»700 Kllogr., 



Im Ganten «Ifta.. Kllogr. Steinkohlen, 
Iir. Zugkllomebr iu.1 Kllogr. 



19» 
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Kauf. 

». 



Fragen. 



n) Wieviel Brennmaterial ist ausserdem ver- 
braucht ihm Anheilen der Locomoliven? fnr 
den Reserve- und Nebendienst der bieomo 
tiven ? 

n') Wieviel Liter Wasser wurden verbraucht 
auf einer BfrgfnhH? 
auf einer Thalfahrt? 
l.r. Kilometer im Ihirv-hachnltt? 



o) Wieviel Kchtniermatcria] und von welcher 
Art halten diclxjcouioliven wilhrenddea.Iahre*. 
verbraucht: 



I. 

Vltanau lilgi. 



Der Kohlen verbrauch mm Anheilen scheint 
in obigen Zahlen mit enthalten »u »du. 



ltcrgfahrt - . TbaifaUrt I» Ut*r. 



n. 

Roracliaeh-Helden, 



l>r. Zugklloror-trr c,2S^KIlogr^0*l nad »,IJ 



> Liter 1 



Im OittcD UJO 



Im Ganzen für dir- Maschinen KHogr. Oel 
und tiiit Kilugr. fnr Zahnräder. 



ji) Wieviel Ujcomotiven tieaiut die Balm, und 10 

wieviel waren davon für die »üb g— l bezeich 

nete Leistung Im lHensle? 
q) Findet der Betrieb nur im Sommer oder auch 

im Winter »tatt? 

event. 

q>) Int der Winter Betrieb schwieriger als bei 
gewöhnlichen 



1. Mal HaM. Octobcr. 



r) Wieviel Zeige aufwurta und abwart« 
wilhrend der Betrieimieit durchschnittlich pr. 
Tag von ein und derselben Locotnolive be- 
fördert? und wieviel 
Dienst in Anspruch? 



Maximal tic»chwin 



»; Welches ist die 
digkeit fnr die : 



t Wieviel Kilometer durehlAuft eine 
tive, bevor che Dampfkolbcnringc 
den tuufl»cn? 

u) Welche» ixt die C'onxlruction und da» Mate- 
rial der Koll>en und Koll>enringe? 



v)Wle ixt <lie Schmiervorricbtung der Dampf- 

kolben? und - 



IM« 



Wie 



Es wird getreten, gleiche Kragen wie u und 
v auch liexOglieh der SteurungHschieber iu be> 
antworten unrl «u vermerken, ob deren Dicht 
haltung besondere Seh' 



» Wieviel Kilometer durchlauft eine 

tive, bia die Zahnräder ersetit werden müs- 
sen, und auar: 

w') da» in die Zahnstange eingreifende Zahn- 
rad? 

w'J die Vorlegerader? 



welche abwechselnd Im I 
waren. 



«Chine ai 



er 10. im Wlliler ». 
werden von derie 
IM dieselbe » 



Anwnoiruiwii IM Ift Kllnm. F.li 
Krhirhonie wird weiten der Zahnrader l»r mui 
lullUilg erachtet, wenn (onal die OMuinxH" 
der MaMhliK darauf elmcertchtet wW 



aeJhM federnden, durch den Dani|rf<irDck Utk 
tenden Klnireai an» flutMiwii. 



I>le fchmlervorrichtung Int eine eiir**tbit^ 
liehe, wclehe, nachdem die frühere de» Alf' r - 
deruniren an Wirkung- arrd Ork-mnadc i ;m»«nl- 
lieh auch wahrend de» Bremsen« mit t-rf 
nicht rnupraeh. neu vom MancbimtiliiM" 1 '" 
Klose cinu»lrulrt wurde. Es Ut für Kolben »ul 
Schieber ein Kemelnw-hanilrbe« RchnuetfrnV 
vorhanden and Alkxwclgiiihgcn ras detnirit-'f 
»«wohl uaeh den Kolben als nach de« sekxVi 
kanten mit Ventilen, welch« dorcli die 
Miliare DruchdhTercnir. spielen ller AH*'»] 
wirkt bei allen Kundinnen »Icher. »bnU'«! 
da Ist, and marht sodann da« IMchthalvn Ar 
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III. 


IV. 


V. 


VI. 


Kahlenberg«!- Balm. 


Ofener Zaliiirtvlliulin. 


Grube Frieilrifliiweifpn. 


W»»ueraläi)K* n - 


M Ssj Kllogr. 
Der Reservcdienst^lsl In Meter Inbe- 


Ist In obigem Verhrauch inhesrrlnVn, 
auch der Verbrauch für die kleine ciu- 
pftrdige Dampfmaschine zum Betriebe 
der Waan.rslatloi.spuiziiw. 


_ 





fllr n. rrgfsl.rt. llü Liter ftr 



Im Ganzen »TO Kllogr. Olivenöl, 

IM • Rellnül 
Erateres für die Maschlnenthell«, 



« Locomotlven, welche 



Nur Im 



Insofern« schwieriger, alt dl« Streck« 
vor der Kahrt vom Schi ..v gcrrtiilgl 
werden mnss, insbesondere sind Kis- 
bllduagen In den Lücken de* Zahu- 
gestingea >u entferne«. 

Im Betrlehsjahr 1*79 wurden pr. Tag 
ron einer I-ocomotlve an S ZUge berg. 
wkrla oder J Zaire thalwärts befordert. 
Dieser Dienst iilnunl s Stunden « "" 
Kahrxelt In 



Wasserverbrauch Im Durchschnitt pr. 



IM n pr. 



Kalbenkorpcr au« Stahlguss. aus zwei 
Tbelleu bestellend. Hinge aus llus». 
eisen fWelssgnsJM. schräg geschlltit. 



Die Schmierung der Dampfkolbrn ge- 
schieht durch eine Sehmiervorrlcli- 
Hing am Kolu-crstande. welche mittelst 
rttrect#u Dampfes da» IM nach den 
Cvllndern treibt. In der Mitte der 
Schieberkastendeckel IMilldcl sieh 
n|, in noch elm Hcliauwcckcr'aclt« 
etchml«rva*e. Die ImrlKiiital liegenden 
Iiampfschlehrr sind ans UusMscn 
iWclssgussl. ' 



von Kr. Jt. 



ISTO 



Mii. 



culiicuiil 



und waren Im Jahre 
abwechselnd Im Dienst. 



Kur Im I 



Man hat hier dl« IVberxengung, dass 
der Betrieb im Winter mindesten» eben 
so leicht aufrecht erhalten werden 
kunule als hei >edvr gewöhnliche .. Ad- 
liaslonsbahn. 

Es Ist immer eine Maschine allein für 
den regelmässigen Verkehr Im Dienste 
und macht dann Im Durchschnitt U'.'i 
Zllge pr. Tag; für eine Fahrt herg- und 
IhalwIlrU wird 1 Stunde gebraucht 
Im Durchschnitt steht die l,..cuimitlve, 
welche den regelmässiger. Dienst hat, 
1» Stunden Im Dienst 



Mit 



rde i 
in 13 



ZuruckU-sning von 



.•Kling von 5» 
Durchschnitt. 



Zu einer Berg- und Thalfahrtsoü Liter, 
Ind. kleine Runglrfahrten. 



Die Maschine verbraucht die Woche: 
1,6 Kllogr. dlckrlus*lge*~ ' 




Sein. 



r> Züge xu Berg uud iu Thal beladen 
mit Kohlen resp. Kri auf der ganten 
Streek«, i Zag.- I» Uder, mit Abgingen 
aus dem Pochwerke »r F.rbrtlterung 

MPassSSTlMr ^cr^d^Bn'chfteln^n 
beladen znrttck. Dienst von «» hl* *» 
nach Al.iug von Frühstück. Mittag 
und Vesper u'.'s Stunde. Krzxug zu 
Thal Kr.lileitzug zu Berg, Kieizugauf 
die Strei ke und zurück, Incl. Rangiren, 



8.1 Kilom. die Stunde nach PolUeiver- 
T-a KUum. nach Ansicht 
orler». Ingenieur A. Knutze. 



Die Angaben In Krage 10 e) beziehen Bich 
nur auf das Besteigen der Zahnstange, 
Die Thalfalirt erfordert Innerhalb dar ös> 
fall» kein Snelsewaaser, in derselben Ut 
aber auch ein TbcJI der horizontalem Bahn 
zu rechneu. Der von der Maschine pr. 
Berg- und Thalfalirt durchlaufen« Weg Ist 
■= M*> m Wenn nun pr. Zugklli.rartcr 
lOJ, KUogr. Kohle verbraucht werden, so 
liraueht eine Doppelfahr! II.VJö Kllogr. Da- 
von die Thalfalirt Im obigen Sinne an 



»,M Kllogr., die Bergfahrt »l Kllogr. 
in Klli^WIvetiöl; pr. 



Ja (vcrgl. Prag« Nr. S5). 



Durchschnittlich l.< Zuge aufwärts und 
«berusovtel abwirta. 
Standen einschliesslich der Zelt (um 
itlceren der Wagen auf der Herghalte etc 



Rntl 



DleSchuilervorrlrhtiiugeii sind die all- 
gemein «bliche». Das Hctimlcnnatnrlal 
IM In der Bergfahrt. (Tel mit Dampf 
durch einen speziellen Injectear, durch 
welchen bei alllalligeu Verstopfungen 
auch Wasser eingespritzt wird. Das 
Material der steueruiursscblcbcr Ist 
tlartguss. Schmierung die allgemein 
tlbllclie. Die Dichlhallung Itat noch 
Schwierigkeiten verur- 



T.s sind wahrend den seil der Betriebs- 
en'iffxiutig verflossenen 1 Jahren noch 
keine Vorgelege od«r Zahnräder aus- 



Schauwecker-s Apparat auf dem obeo- 
lligenden Srhlelierkasten ; doch genügt 
diese Schmierung vielfach nicht und 
muss dann durch den Keeerve-Behmler- 
apparat am Ktlhrerstande, mittelst 
dessen (M durch Dampfdruck In den 
Schlebcrkastcn getrieben werden kann, 
unterstützt werden. 

Beantwortung nicht möglich, da die 
Scbleberkastendcckel wahrend der 6- 
mouatllchen Betrlebsielt noch nicht 
abgenommen wurden. Dkl Irlchthal- 



«,1 m pr. 



= « 1 



i Kl.. 



DI« Schmierung mit Olivenöl geschieht 
für beide C'rllniler mittelst einer Schmier- 
büchse vom Fuhrcratandc aus. Der frische 
Dampf treibt das Oel in die Rabren. Hier- 
durch werden auch die broueeiieii Schieber 
sehr vorthellhaft geschmiert. Nachdem 
vor zwei Jahren die obige Schmierbüchse 
angebracht worden ist. so werden nun 
die Schieber voraussichtlich ebenso lange 
Dienst thun als die KnllKtirliigv (früher 
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i i . i - . - n . 



f. 

Vitznan-Rigt. 



100 



x,: Welchen Weg durchlauft eine l-oeomotive. 
•»in die Zahnräder narhgearlMMtet werden mün- 
Mtt? und wieviel geht daliei von der Zahndirke 
verloren? Beide Fragen für w' nnd w* zu he 



1-ooomotivfuhrer uml 
verwandt/ 



III. PeniOMl. 

Welche» Peraoual wir.) 
Heiler ti 



Wieviel Lokomotivführer uml Heizer uml wie- 
viel Zogbegleiiungaheamte xin.l überhaupt vor- 



ini Worin heateht der I>icn«t der Zugbegleitung* 



102 
103 

104 

105 
lOtt 

107 

108 

109 
110 



III 
112 

118 
IM 
115 

11« 



C. BetrlebnkoMen. 

a) Wagen. 

Konten der WiigeminterhaJtung. 
Kosten de» Putzens der Watten. 

SrhinierOlverhrauch für die Warfen. 

Konten d. I'nterluütung u. de* (Schmieren« der Wagen 

b) Locomotlren. 
l'nterlialtong und Kreut« der 



Zu J*dor Lucomotlr» 1 Fohrer, 1 
I CVinducttiir. «Inn 1« Führer, lu 



der Luftbremae. 



Konten fOr 



fllr 



und Luft- 



Konten derrnterhaltungderDaji>|ifkolt«-nu.Schiel>er 

(ie»an>intko*ten de» Ljooriiolivilieristc» incl. l'nter 
hultling und Schmierung, «Ikt exel. Heizung. 

Heizungakoaten. 
Wiuwm'reorgungakoirten . 



■Ito. dt 
dto. der » 



rntrepnraturen. 



D. Verschieden.*. 

11" AümIiIim an eine Adhrnrionahahn. 



10 t'onductear«. 



hat aar aar dl« 



n. 

RorHchaih-Heiden. 

DI» Tnui»mU»loii»r»clrr n-fB-n nach «> tili 
Kiloiii. eine iimiiMuwerthe Aboulttmc 
nicht und w«rd«i. nach dleacr Zell id. 



?!c£iV"™t;udöai!!?n'^ 



pr. Jahr: circa 1000 
Circa 10 Frca. 

Kuogr. Maachtnem'il; daxxlbc ko«urt 



Ist hl* Jclxt nur eine Flankeiueite 
Der Ereali »lu*» flauuttad» 
i«oo-li0fl Kr«*, kosten. 



«00 Frc«.: pr. ZagkUomcrer il 
fahrt; 0,4« Frca. 



pr. Jahr low Frc.; 
pr. Zuithiiometer u,u& Frca. 

pr. Jahr aoo Frc». : 
pr. Zoskllnnwtcr o,o« Frca. 

pr. Jahr SOCIO Frca. ; 
pr. Zuicklloineler 0.1t Frca 



An»chluM an die V 
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III. 

Kahlenhorvrr Bahn. 



Mr Jeden nn«a «In 



IV. 



Ofener 



dem IjOeomotlrfUhrer nnd 
begleitet dm Zug ein Zug- 
führer, weither zugleich die Braun 
Mi b«»orgt. "' 



Grill* FrtalrirliwwK»""- 



Kur J*d«i 



r»r. 




Im Hommer rdftd 4 l*oeomativfuhrer f 
von deuem der eine den ganzen maschi* 
IK-Jlen l)ien-t l.-iv! in tL t llei/er Vit 

handln. 8lab1U* Zagbegleltuug«per -> •- 
iial Riad nur S Zugführer, Jedoch aneh 
diese nur vom I. April bU 1. Novbr.. 
Du llbrl*re Personal wird nach Be- 
darf auf utlglge KIUidlirui>K aufgi.- 
nomiueti. 

Im Winter bleiben nur « 

2 Heiter und ein Bn 



V * 



Die beiden Breronor haben dl« Ilrcmvn 
Oer Wagen zu bedienen, die Krncht- 
»chein« abzunehmen und abzuliefern, 
die Weichen » stellen an deu Ki»d- 
puiiktcn der Bahn, Hülfe in leinte» 
beim Eilt- and Beladen der Wagen, 
die Wagen zn * hm leren und beim 
Kohlen- und Wasseruehmen der Ma- 



219 Kllogr 

pr. 



— Da* Putzen wird von dem «tamllgen 

Perauiial besorgt. 

RcIIiimI, dainelhe kontet Mineralöl zum Preise von S»-4J 8. pr. 
5M0 fl. 1«) Kllogr., pr. Wi 

IM «.; pr. 




I nicht auogxM 



1JU kr. 



Kür 1- 



Wagen pr. 
dickrl fauligen 



r. Woche u Kllogr. 



Ki. atf» de« Küblwa«t.cr» pr. Zugkilo- 
Thalrahrt oj kr. (da« Wa»w<r 
pr. Kubikmeter 1* kr.;. 

190 n. Luftbiwii*« mi A. ; 
pr. Zugkilometer «,» Kllogr. 



pr. lAwomudv« und Jahr I 
- M-» fl. 




Wie vorstehend 



»31» H.J pr. ZugkllomctrrlS,Skr. Diene 
Konten werden «ich verringern, sobald 
Wiener zu Uebote »tehl. 




40«* Frca. 



pr. Jahr 5« fl.; 
pr. Zugklbioneter 4,9 kr. 

ur. Jahr 7« 8.1 
pr. Zugküometer 0,G kr. 

pr. Jahr goOD fl, ; 
r. Zugkiloiocter 16.4 kr. 



pr. Zu 
S Koetcu 



HC«0 fl. 



VI 

Warywrnllinifrn. 



clrt» «uo M pr. Jahr. 

Olivenöl » M. 0,75. 
WK) M.: pr. Zugkilometer M. n,u. 



wird ato M. kosten. 
Keine. 



30 KUogr. 0*1 



Circa w M. 



Zahriraduiiterbaltiiuif 
Hehmlcrmaterlal . . 
Kolben und Hchltber 

A:nb rc lt< lialatUI 

.a r 



KUhrer und Heizer 



81.- M. 
»».50 • 
90.- - 



Wie 



U400 M. loeo 



IIHV- « 
pr. Jahr 1711.50 M. 

pr. Jahr <l«0O Kllogr. Kohlen k M. 0,50 
= M. 664.lt). Gcnamoit-Ixcnmotlvdienat- 
Ko.teu pr. ZugkUometer M. 0,5111. 
Kein*. 



wird durch den Hölzer besorgt. 



Oben auter Genamaitkasten de« Loc intotlv- 
dlonste* aufgeführt. 



«400 M. loeo 
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119 



120 



der Botricbamittcl. 



Dürfen rar Rfwiltiirunir von Ma»M-ti<< ittterverkfhr 
2 big 3 Zfl)re unmittelbar aneinander icehilnift 
mit UMSOBWttvm in d< 
dert werden? 



DK Wurm der AdMolotituahn geben auf & 
Zahnradbahn (Hier. namentlich Gdterwizva u 
groaiier Zahl. V*b*i Ut Torgeaehrltben, diu 
auoaer der Loccdnoliva nuch mindcitet» tu* 
Zahnrad breniee »ich unterhalb der Ailkl.l.n, 
bahii-Wagm befindet welche Brau» da Zu 
all<a kann. llle»o Votachrlft hat «6 



Nach dir Krfahrejng sind Loconiotlven mit 
horizontalen Kuorjn denjenigen mit verticaleu 
vorzuziehen, weil nie rj_*n<. Wculjn r Kohlen 
Und well bei ihnen die Zahnr.dc, 



Zeüab. 



1.« folgen »Ich Erganzttngazdge In 
«t»nden von J Minuten. 



Dt*MÜ(vtwelcheu, welch« «Ich nkhi hertiit 
haben, »lud durch die von Inxnwlor Kl'.<c 
laeml conatralrten Zahn«taiu?etiweirb«& 
welse eraetzt. — PrebcwcUe »lud il«r» ywr- 
achwellen verwendet, um die LanittcDurlrf 
bcaeltlgen in kennen. 1)1* Waaen baV-i. n 
auf die AdbJUiouebahn ■ hergehen tu fcmm 
Federn erhalten ; <• worde dehalb 41« Uli- 
radbremee lu eJueu besonderen Rahmen gdrr 

llel Verwendung Ton LocnmotlTen mit « I 
Zugkraft wird e« ftlr lullaalg erteiltet M> n 
l Locomotlvcn in einem Zuge in vi 
Kor <wetkuiä»9iirer wird ei aber 
nur j Lochum. tlvcn mit J«. I» t Zug' 
tnrll auch mit mti Zugkraft ai 
bei fa»t alle gro.nercn " 



I2l tienetze und polizeiliche Vorschriften. 



i'JJ 



na 



Schweizerische Bnndeageaetzc 



Her Mangel besonderer HpcxialgMctz« i«t kr 
Mache nur forderlich, da »olche (ie»Ol kr 
■ i Entwicklung- nur = 



Der BetrUu wird von einem Betiwbtrbif r 
leitet, der tochiilach« Dien«! wird vum «vi 
de. /.ngkraftdlenMcder Vereli 



124 Mut die Organiwitian «ich bewahrt 'f 



Ml Jetzt Ja 
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ni. 



IV. 




Iii »wet getrennten Ktrr-rken von JelOom 
I.-iij«<i sind versuch* wei« die LaJig- 
seh» eilen entfernt; dies* Btrecken ha- 
ro» | : » und l : i«. 




Ed Kulten für dfe Batin die IU-«tim- 
inungeu der Kiseu bahn- Befcr Irl j»onl- 
nung, Insoweit drr besondere Charak- 
ter aar Hahn nicht Abweichungen er- 



An der BpU» steht ein DIreetor. wel- 
cher alle Dleiistiwelgt. unmlttr-lhar 
Mtrt and b**nf»irhtia;t i derselbe wohnt 
auf d<r unteren HtatTnn. Kur den Ma- 
schinen dien st Ut Ihm ein Obeiiocuwo- 
llvfuhrer beigegeben» für administra- 
tiv« «ieaehafUi^tStatlniischef. Ausser- 
dm »lud noch I Locofnntlvfllhrer, 1 
Hrixer und t Diener angestellt. Das 
Uhrige Personal II LocoinotlvfUhrer. 
3 Heiter, 4—« Kohleiilader und Putfttr, 
s Zugführer, il — h Bremser* wird nach 
Bedarf angestellt and entlassen. Kur 
die obere Endstation wird ein Chef auf 
die Kalson euirajri rt für die Bahn- 
Unterhaltung und Bewachung *lnd 
wahrend drr Betriebs perl »de 4 Bahn- 
wärter angestelU T von welchen der eine 
als Vorarbeiter funglrt nnd ndt den 
übrigen und den weller «pesleU eili- 
ge* teilten Arbeitern dl« Hahn unter- 
halt. Die 



alnd nicht B 



> werden KohlenerspariilM-Praiuleii 
währt. Die eingeführten Zugsgcldcr 
»ollen die gute Rrhaltmig der l.oeo- 
tnollven bewirken ; da* Personal htlsst 
diese Zug «gel der ein, wenn die Loeo- 
motlve auaaar Dienst genommen wer- 
den muu, 

Im Allgemeinen Ist die Organisation 
den hiesigen " 



VI. 



Diese Befnrdnrungsweise wird fllr iu- 
htssig gehalten, wenn cutweder die Zu* 
»aoinwnstcllung de* ganzeu Zuge« In 
der Zahnstange erfolgt, ho da-»» lede 
U»ci»iiMiUve für sich mit Ihrem Zug- 
theilcdas Hinfahrt sstflek passlrt, oder 
wenn die Zahnstange nfl weit In die 
Horizontale verUngrrt M, dann die ge- 
rade In diu Zahnstange einfahrende 
Locoinotlve Int Stande Ut, den ganzen 
Zug allein zu fahren. K« Ut die*«* 
nuthlg. well die Locomotlvcn nicht 
sicher In die Zahnstange einfahren, 
wenn sie geschoben werdeil. Ks haben 
sieh kein« r*b«l*tandc gew-hzt. wenn 
vor die hocomottvn * und hinter die- 
selbe V Wageu gestcilt wurden, was 
wahrend des Baues vielfach vorge- 
kommen Ist. 

Durch Pollxel - Verordnnng gegebene 
Bextimmangeu : Ii Die Ma-chlne sieht 
stets thalwarts. 1) Alk* Wagen müs- 
sen Bremsen haben und iiiQ**en diese 
vor Abla**«n )©des Zuges auf Ihre 
Wirksamkeit untersuekt werden, 3) 
Der Zag darf nur ans sechs Wagen 
hesteheu, v..n welchen 1 Bit Bremsern 
beseUt alud. 4> Die Aufstellung der 
in einem Zug« verbundenen Wagen 
Ol u as so eingerichtet sein, das« diu 
Wagen auf die eigentliche Fahrbahn 
nicht Obergehen kÖiin»'ii, Ül Die Kahc- 
geacliwlodigkeit darf höchstens lxira- 
geti auf der AdhAalnnsbahu 3 m pr. Her., 
auf der Zattnradhahu l,U in pr. «ec. 



Diu gmnie Einrichtung hat sich bl* 
gut bewahrt, nnd Ist darttnthen- 
taud .Iure hau« gufrleden mit der 
Anlage und dem Betrieb. 



Ja. 
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Es liegen Mitteilungen von t! Zahnradbahnen vor 
und zwar sind dieses die folgenden: 

1) Vitznau-Rigi mit mehreren Zwischenstationen, Länge 

Kilom. mit einer Ausweichstelle bei Kultbnd 
von 1,804 Kiloin. Lunge; normale Spur; 

2) Rorschuch-Heiden mit einer Zwischeustatiuu, Lilnge 
5,72« Kilom.; die Hahn benutzt eine Adhäsionsstrecke 
der Vereinigten Schweizerbahnen von 1734» Länge 
mit H 0 »» Maximal-Stcigung; normale Spur; 

3) Kahlenl>erger Bahn bei Wien (Nußdorf Kahlenberg), 
Länge 5,500 Kilom., wovon 5.0 Kilom. doppelgleisig; 
normale Spur; 

4) Ofener Zahnradbahn (Ofen-Sehwabenberg mit 2 Halte- 
stellen), Lang»« 2.S07 Kilom ; normale Spur; 

5) Bahn der Grube Fricdrichssegen. vom Lagerplatz bei 
Ahl an der Jjihn nach der Grube zwischen Ems und 
Oberlalinstein, Laug.- 2.500 Kilom.; es gehört dazu 
eine Adhäsion-strecke von 1,9 Kilom. Lauge; Spur- 
weite l". 

0) Bahn des Hüttenwerks Wasseralfingen (Station der 
Bahnlinie Stuttgart- Nördlingen ). Liinge O.H07 Kilom., 
woran sieh AdhBNionsglei.se von zusammen l,5l>3 ,n 
Liinge anschliesseii; Spurweite l m . 



Bahnbau. 

Planum und Unterhau Die Kronenbreite lietriigt hei 
der Rigi-Bnhn 3,5», bei der Heidener Radm 2,0—3», bei der 
Ofener Buhn auf der offenen Bahn 3,5» und bei Kunstbauten 
für den Untcrlxiu (0,3» unter Sehwcllenoberkante gemessen) 
4,4»; bei der Kahlcnlx-rger Itubn für die zweigleisige Strecke 
7,8»; hei dir Buhn von Friedriehssegen 2,5 m (nonnall und 
3» (MaximumX und der Wasscnilfingcr Buhn 2,ü». 

B ■ der * >:• n r Buhn ist das Gl« i- Ml da Betgbfthn in 
da.« luitürliehe Terrain gelegt, so dass eine Erweiterung gegen 
die Thalseitc hin für ein zweites Gleis billig hergestellt werden 
kann. 

Die Entfernung der Gleismiltcn lietriigt bei der Kahlen- 
berger Bllhn 4», liei der Ofener 4,5"\ 

Zur Unterstützung da Oberbwie« sind bei den Bahnen 
mit normaler Bpttt schief gestellte Steinsätze angebracht und 
nmr bei der Heidener Buhn auf der Steigung von 90'/« in 
Alntänden von HO« 1 , hei der Rigi-Bahn und der KahlenUrgcr 
Bahn von je 10U m und bei der Ofener Bahn in der Maximal 
Steigung in Abständen von je 150— 200 m . 

Diese Steinsätze sind auf der Rigi-Bahn von gewöhnlichen 
grösseren Steinen hergestellt; liei der Heidener Bahn be- 
lügen die Dimensionen der Steinquadern IXWXM* 
und diejenigen des Bruchsteinuiitergrundes 1,5 — LS™ im 
Cubus; hei der KulileiiKrger Bahn sind die Steinsalze etwa 
l tbm gn»-s mit einem Quaderstück von 1'" Liinge und 0,25 



bis 0,30» dick; bei der Ofener Bahn sind die Steinsiiti? 
unten 1,2» und olien 0,8» dick und enthalten ein Quader- 
stück von 1,2» liinge und 0,5» Dicke. 

Auf der Wasseralfinger Bahn sind eichene Pfahle von 
2,5» liinge und 0.3» Dicke in Abständen von 100 — 2»»» 
zur Unterstützung des Oberbaues eingerammt Seitdem im 
den früher liewcgtcwten Stellen weitere Pfähle eingeschUiPFii 
sind, scheint das jährliche Wandern der Schwellen höchsttu- 
10»» zu betragen und das relative von einem Stoss im» 
anderen höchstens 2»». 

Die Bahn von Friedrichssegen hat für die Untcrstützum: 
des OIhtIiuucs keinerlei Vorkehrungen getroffen. 

Eine Veränderlichkeit der sicheren Lage des Oberbau- 
ist lud keiner Bahn beobachtet. Die Rigi-Buhn findet den 
Grund hierfür darin, dass die Bahn so gut wie keine Ei- 
schütterungen erleidet und dass das Ih-genwasscr gut und 
schnell abläuft. Die Ofener Bahn bemerkt, da» die Sttin- 
sütze. sobald nur guter Schotter angewendet und für giitu 
AbHuss des Wassers gesorgt *ei. nur bis zur vollständig n 
Omaolidimitf der Bahn Vortheile darbieten. Nach starken 
Regengüssen werden die kleinen Sclilammtheile aus dem 
Schotter au die Olierfläehe gebracht, bilden dann Schlamm 
sacke und verhindern den Abflug« des Wassers; die«- Schlamm 
säcke müssen sorgfältig beseitigt werden; bei solidem Unterlau 
und gutem Schotter kostet die Glcisunterhaltung sehr wenig, 
wenn im Frühjahr vor Wiederlaginn des Betriebes die Bahn 
in Ordnung gebracht sei, IiuIk- man bei normaler Witterung 
j 2 l, t — 3 Monate lang nichts daran zu thun. 

Steigungen. Auf der Rigi-Bahn liegt die Länge v.i. 
5,055 Kilom. in der Maximal-Steigung von 250° oo, auf Jrt 
Heidener Bahn die liinge von 2271 1 Kiloin. in der Maxinisl 
Steigung von !>0°>o, auf der Kahlcnhcrgcr Bahn die Länge von 
0,945 Kilom. in der Maximal Steigung von 100" »o und auf 
der Ofener Bahn die liinge von 2,3<>3 Kiloin. in der Maximal 
Steigung von 102,5\oo; übrigens liegen diese sämmtlkhen 
j Bahnen (wenn nun von den Kmlstationen abzieht) in Sitz- 
ungen. Auf der Ofener Bahn kommt auf offener Bahn und in 
den Endstationen die Steigung von 30°;oo, und in den Schifte 
weichen die Steigung von 54° ; 'm vor; dabei sind die Gefall- 
bruchpunkte durch vertieale Curven von 250™ Radius w 
niittelt. Die Maximal- Steigung beträgt auf der Bahn tob 
Friedrichssegen 100° oo und auf der Waaseminnger B»hr. 
78,8° oo ; die Längen in diesen Steigungen betragen 562 und 
resp. 780". Im Ganzen l>eträgt die liinge in Steigung« 
bei der Bahn von Kricdriehsscgcn 2172™ und bei der Wasser 
alfinger Bahn 1730 m , die liinge in der Horizontalen 330 und 
resp. 040'". Die Radien der verticalen Ueliergangscurvcn in 
den Brechpunkten lict ragen bei der Bahn von Friedrichsseget) 
300 — 400», l>ei der Wasseralfinger Bahn 3(i™. 

Curven. IX-r Minimal Radius der Heidener Balm te 
trägt 120»; die übrigen Bahnen mit normaler Spur hai»^ 
Radien von ISO», jedoch ist l>ei den Scliiebeweichen und 
deren Anschlüssen der Ofener Buhn der Curvenradius nur 
100» gross. 
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Die Lange der Buhn in Curven lietrügt 

bei der Rigi -Bahn . . . 1,724 KÜMO. 

• • Heidener Bnlm . 1,200 > 

• » Kahlenberger Bahn 1,757 » 

• » Ofener Hahn . . 1,783 . 
auf 100 m Radius 50 m 

» 180. » 1454» 

> MO > > 279 ■ entfallen. 

Die grinsten Steigungen der im Vorstehenden genannten 
Bahnen fallen auch in die Curven. Die!* Hahnen wenden 
in den Curven keine Spurerweitcning au, clicnso auch keine 
Celierhöhutigcn, mit Ausnahme der Heidener Hahn, welche 
ursprünglich keine hatte, später aber eine solche von 5 rom 
eingeführt hat. 

Auf der freien Strecke betragt M der Bahn von 
Friedrichssegen <«" Minimal Radius KW» auf den Endpunk 
ten HO und 40«». 

Der Minimal-RadiUH «1er Watwernlfinger Bahn beträgt in 
der Adhäsioiiabahnstrecke K0'°. 

Bei der Bahn von Friedriehlwegen liegen 1128 m und 
bei der Wasseralringer Bahn 1230" in Curven; die Radien 
von 100™ kommen l>ei erstcrer Bahn in Steigungen von 
4O% 0 , diejenigen von 120» in Steigungen von 49° oo vor; 
auf der Waascralfingcr Bahn liegen die Curven in der Steigung 
von 25»/o... 

Die Bahn von Friedrichssegen hat für einen Radius von 
U6 eine *imrerweitenmjf von 7 mln und eine reberhohung von 40 mm 
120 > » » 10 » » » 70 » 

100 > » » 10 > » » • »80» 

40 > » » 16 > > > » » 100 » 

angewendet. 

Die Wassern! finger Bahn hat keine Ucberhohung und 
nur Erweiterungen der Spur bis zu 8 mm eingeführt. 

Laufschienen. Die Bahnen mit normaler Spur haben 
Schienen von 80™" Höhe; die Kopfbreite beträgt Ixi der Rigi- 
Bahn 40™", bei den übrigen 49™"; die letzteren geben die 
Stegdicke zu 18"", die Fussbreite zu 75""™ und die Ijinge 
zu <i m nn; das Gewicht pr. laufenden Meter beträgt bei der 
Rigi Bahn 15,75 Kilogr., beider Heidener Bahn ca. 20 Kilogr., 
bei der Kahlenberger Bahn 18,5 Kilogr. und Inii der Ofener 
Bahn 10 Kilogr. 

Die Bahn von Friedrichsseeen hat Schienen von 95™" 
Höhe, 50™" Kopibreite, 13 B,m Stegdicke und 95 ,m,, Fuss- 
breite, die Wasseral finger Bahn gewöhnliche Schienen; die 
ersteren sind von Stahl, die letzteren von Eisen; entere wiegen 
25 Kilogr.. letztere 32,5 Kilogr. pr. Meter. 

Eine stärkere Abnutzung als die l>ei gewöhnlichen Bahnen 
vorkommende und namentlich ein Einfluss des Zahnstangen- 
Wtrielies auf diese Abnutzung hat sieh nicht gezeigt; <las Zahn- 
rad seheint nach Ansieht der Ofener Bahn da« Schwanken der 
Fahrzeuge zu verhüten und dadurch die seitliche Abnutzung 
der Schienen zu Venn indem. 

Die Schienen stehen bei der Heidener Bahn und bei 
der Bahn von Friedrichssegcn in der Neigung von 1 ; 20, 
bei den ührigen Bahnen vertieal; sie sind auf den Schwellen 



mit Hakennägeln und unter sich in gewöhnlicher Weise mit- 
telst Laschen und 4 Laechenschrauben befestigt ; da* CJewieht 
eines I^achen|Miares beträgt Iwi der Ofener Bahn 2,8 Kilogr., 
dasjenige der 4 Schrauben 0,8 Kilogr. IHc Irschen der Bahn 
von Friedrichssegen sind 4H0 mm lang und wiegen pr. Stück 
2,7 Kilogr.; die Laschenschrauben sind 20 m ™ dick. Der 
schwellende Stoss ist auf keiner Bahn angewendet, 

Zahnstange. Die Zahnstange wird bei allen Bahnen 
durch 2 aufrecht gestellte, C fönnige Eisen gebildet, in deren 
aufrecht stehende und gegen einander gerichtete Stege die 
schmiedeisernen Zähne eingenietet sind. Die letzteren hnlien 
l»ei den normalspurigcn Bahnen eine lichte Länge von 12i> nlln 
und einen trapezförmigen Querschnitt von 3fi mm Höhe, M\ 
oliercr und 54 mm unterer Breite; die Zahulhcilung lietrügt 
100""". die Länge der einzelnen Zahnstangenstücke 3 m mit 
einem Gewichte von 51,7 — 55 Kilogr. 

Bei den beiden schmalspurigen Bahnen haben die Zähne 
eine lichte Linge von 120*"" und einen trapezförmigen Quer- 
schnitt von 32 mm Hohe, 2!> mm oberer und 47 mm unterer Breite. 
Die Zahntheilung beträgt liei der Bahn von Friedrichssegen 
lOO""» und Inn der Wasscralfinger Bahn H0 mm ; die Länge der 
Zahnstangenstückc ist bei der Bahn von Friedrichssegen 3 m 
und lad .1er Waweralfingcr Bahn 2,958'". 

Für die Curvenstrecken wenlen die Eisen vor dem Ein 
nieten der Zähne gel h igen und die letzten>n so gerichtet, 
das« sie radial zur Curve stehen; jedoch hat man bei der 
Wasseralfinger Bahn, weil l*i derselben auf der Zahnstangen- 
strecke der Curvenradius 445™ betrügt, die Abweichung in 
der Stellung <ler Zahne vernachlässigen können. Bei der 
Rigi -Bahn ist in Berücksichtigung der verschiedenen Inan- 
spruchnahme des Eisenstückes die Entfernung des obersten 
Zahnes vom Ende bei jedem Zahnstangenstücke kleiner als 
diejenige des untersten Zahnes vom unteren Ende. 

Eine Ucherhöhung der Zahnstange über den Ijiufschiunen 
findet sich bei der Rigi -Bahn und der Ofener Bahn nicht, 
dagegen liegt die Mitte der Zähne bei der Kahlenlicrger Bahn 
gleich hoch wie die Ijiufschienen- Oberfläche und bei der 
Heidener Bahn 70™" ülier der letzteren, was durch die Lage 
der Zahnstangen-Seitentheile auf Li ngseh wellen, die auf die 
Quersch wellen aufgekämmt sind, erreicht ist, während bei 
den übrigen genannten Bahnen die Zahnstange direet auf 
den Querwehwellen ruht. 

Auf den beiden schmalspurigen Bahnen liegt die Zahn- 
stange so, dasa die Mitte der Zähne 70 m ™ ülx-r der OU-r- 
kante der Schienen sich lielindct ; zu diesem Zwecke sind an 
den Stössen gusseiserne Sättel und zwischen densellien Holz- 
klötze unter die Zahnstange auf die Quersehwellen gesetzt. 

Die Befestigung der Zahnstangcnstücke geschieht bei den 
normalspurigcn Bahnen mittelst an den Enden untergelegter 
Loschen und mit Schrauben. Bei der Rigi- Bahn fallen auf 
jedes Zahnstangenstück 2 Irschen und 1* Schrauln-n, bei 
der Heidener Bahn 2 Laschen. 12 Mutterschrauben für die 
Stösse und 8 Holzschraulieii für die Qoench wellen, auf der 
Kahlenberger Bahn 2 Laschen, 8 Lippenschmuben für die 

20 • 
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Laschen und 10 Holzsehraulien, auf der Ofenor Bahn 10 Holz- 
sehraulien von 185™° Lunge. Bei der Bahn von Friedrichs- 
gegen dienen zur Befestigung jede» Zahnstangenstücke* 8 
durch die Schwellen gehende Mutlcrschrnuben , bei der 
Wasseralnngcr Buhn 12 Schrauben und zwar je 4 an je<lem 
Stoss und je 2 auf jeder Mittelschwellc. 

Die Vertheilung da Schubes der Zahnstange wird l>ei 
der Rigi-Buhn, der Kuhlenlicrgcr und der Ofener Buhn durch 
je 1 unter jedes Zahnstangenstüek genieteten Winkel l>ewirkt, 
welcher sich gegen eine Schwelle legt. Bei der Heidener 
Bahn sind die Irschen unter den Stoßen in die I.angschwellen 
eingelassen und es gehen hei jedem Stosse 4 von den Mutter- 
schrauben durch die Langschwcllcn hindurch; die letzteren 
sind, wie l>ereits oben erwähnt ist, auf die Querschwellen 
aufgekämmt. Bei den Bahnen von Frietlrielwsegeii und 
Wasseralfingen wird die Vertheilung des Schuhes der Zahn- 
stange durch Vi irsprünge an den gusseisernen Sätteln, welche 
sich gegen die Schwellen legen, bewirkt; die Bahn von Frie- 
driehssegen wendet ausserdem noch angenietete Winkel an. 

Die Zahnstangen haben eich überall sehr gut bewahrt , 
eine Abnutzung dt-rscUs-n i- a t noch nicht zu constatiren (liei 
der Run- Buhn nach lOjiihrigcm und bei der Kahlenbergcr 
Bnhn nach Tjährigeni Betriebe, bei der Heidener Bahn nach 
ll(HK) und In-i der Ofener Bahn nach 13822 Zügen). Es ist 
jedoch auf der Wasseralnngcr Bahn ein Angreifen des End- 
zahnes eines Zahnradstüekcs beobachtet, wenn eine Vcrschie- 
bung von 2 mm und mehr vorgekommen war. 

Auch ilie Befestigimg der Zahnstangen hat sich gut l>e- 
währt. Das Schmieren der Zahnstange geschieht mittelst 
twisistentcr Schmiere (Wagenfett mit Oraphit gemischt bei 
der Kahlenberger Bahn, belgisches Wagenfett l>ei tler Ofener 
Bahn). Auf der Rigi-Bahn wird alle 8—14 Tage einmal ge- 
schmiert; auf der Heidener Bahn hat der Bahnwärter die 
troejeen gewordenen Stellen HO oft, wie nöthig zu schmieren; 
auf der Kahlenl*?rger Bahn wird jeden Tag von je 7 Zähnen 
1 geschmiert (hei heissem Wetter öfter); auf der Ofener 
Bahn wird je nach dem Wetter 1 — 2 Mal pr. Woche ge- 
schmiert. Die Kosten des Schmieren» Iatrogen auf der Hei- 
dener Bahn 112 M. pr. Kilom. und Jahr, auf der Ofener 
Bahn 3.15 M. pr. Kilom. und Monat; das Schmiermaterial 
der Rigi-Bahn kostet pr. 100 Kilogr. 40—48 M. 

Das Schmieren der Zahnstange geschah auf der Bahn 
von Friedrichssegen früher von Hund und zwur wurde unter 
je 5 Zähnen nur einer nach Bedürfnis* genehm iert ; jetzt 
wird die Zahnstange gar nicht mehr geschmiert, sondern nur 
«las Zahnrad mittelst eines Tuches, welches das Oel durch 
einen Docht ansaugt; gebraucht wird hierzu pr. Woche 1,5 
Kilogr. dickflüssiges Vulcanöl. 

Auf der Wassemlfinger Bahn wird die Zahnstange 2 
Mal pr. Woche mit Talg, in welchem Harz aufgelöst ist, ge- 
schmiert; das Schmieren geschieht mittelst eines gezahnten 
Stirnkollsnis, welcher dem Zuge vorauslüuft und auf welchen 
die Schmiere aus einem Trichter herablüuft. Das Schmieren 
kostet pr. Jahr und Kilom 150 M. 



Die Atischaffungskosten der Zahnstangen haben pr. laufen- 
I den Meter l>ctragcn bei der Heidener Bahn ca. 24 M., l>ei der 
< Kahlenlterger Bahn 29 M., bei der Ofener Bahn incl Be 
featigungsmittel 35 M. und bei der Bahn von Friedrichssegoti 
20 M. Bei der Wnsseralfinger Bahn hat die Zahnstangen- 
strecke 33 M. pr. laufenden Meter mehr als die; gewöhnliche 
I Bahn gekostet. 

Einfahrürtüeke für die Zahnstange sind Wi tler Heiden.:, 
bei der Kahlenberger, bei der Wa-iseralfinger und bei der Hahn 
von Friedrichwiegen vorhanden, wahrend bei den übrigen 
Bahnen die Fahrzeug»" nur mittelst der Zahnstange W»-< 
werden und dieselbe deshalb nicht verlassen. Bei der erste 
ren beträgt die IJingo 3 m und ruht das Einfahrtstück auf 
Fedem; bei der zweiten Bahn ljctrügt die liinge 4,2 m und 
ruht dos Stück nicht auf Fedem; es kann vielmehr mitel-t 
Hebel in eine Putzgrul« hcrunt.-rgclussen werden. Das Ein- 
fahrtstück war l>ei <ler Wasseralfinger Bahn nach R. Abt 
«Die 3 Rigibahnen» Tafel 1 construirt , hat sich aber als 
! etwas zu schwach erwiesen und musste durch 2 unten an- 
I genietete Winkeleisen verstärkt werden. Auch sind an Stelle 
der Blattfedern stärkere Spiralfedern angebracht. Die A\ a — r 
alfinger Bahn ln-merkt ferner, dass das Einfahrtstück saiiiu.t 
dem ersten Zahnstangenstüek auf einen kräftigen Schwellen 
n»t gelagert werden musste. Das Gewicht des Einfahrtstürk- 
beträgt bei dieser Bahn (52 Kilogr. pr. Meter. Bei allen die- 
sen Anordnungen ist das Einfahrtstück mittelst eines Char 
niers an die Zahnstange angeschissen. Mit diesen Einrkh 
tungen ist man zufrieden und können diese Einfahrtstücke ohne 
vorheriges Anhalten von den I/x-omotiven passirt werden 

Schwellen. Die Querschwellcn l>estcheii Ih-i den normal- 
spurigen Bahnen aus Eichenholz von 0,1 80 m Breite und 0,1 80" 
Dicke; sie liegen in Abständen von O.TSO" (von Mitte m 
Mitte); bei der Rigi-Bahn haben sie eine Länge von 2,100", 
bei den übrigen von 2.400 B . 

Die eichenen Qucrxh wellen der Bahn von Friedrichsseü»Ti 
sind 1.8 m lang, die Mittelschwellen is cm und die Stoss.schwell.-u 
i5; J4 eni ^t^rk. Sie liegen auf der Zahnstangenstrecke in Al»t;n. 
den von l m (von Mitte zu Mitte gerechnet). 

Die hölzernen Schwellen der Wasseralfinger Bahn Italien 
j eine Iiünge von 2 m und eine Stärke von "iii* 3 ", sie lieg« 
iu Abständen von je l m . 

Die Schwellen sind bei den normalspurigen Bahmti 
l>ehuf Vertheilung des Schabet durch Ijingschwcllen ver- 
bunden, und zwar liegen die letzteren bei der Heiden-: 
Bahn in der Mitte unter dur Zahnstange (Höhe 130. 
Breite 150 mm ), bei den übrigen Bahnen an den Seiten 
Auf der Rigi-Bahn liat man die ursprünglich angebracht- a 
hölzernen Lingschwellen auf Stellen von über lOO 0 /» Steiguni 
durch flach gelegt« IT-Eisen von S0 mm Steghöhe ersetzt, welche 
mittelst loschen und Holzschrauben befestigt sind. Auf der 
Kahlenberger Bahn sind die I^ngschwellen theilweise mit 
Schraulien, theilweise mit Nägeln befestigt. Auf der Ofener Buhn 
hat man bei Steigungen von mehr als 30°'oo aufgekämmte 
Langschwellen von Tannenholz angewendet in Idingen von 
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O m (HOhe 180. Breite 150 10 ) und dieselben mit 300 mm langen 
Nägeln befestigt; die Bahn hält diese Construction für eine ( 
unvollkommene und ist der Ansicht, diws entweder diese tang- 
«hwellen auch von Eichenholz hergestellt und mit Mutter- 
schrauben befestigt oder durch entsprechendes Profileisen er 
setzt werden Rillten; nie erwähnt dabei, dass auf der Zahn- 
radbahn von Salgötarjan die Langsehwellcn durch 6,4 m hinge 
Stäbe Zoreseisen, welche an dem Stowe auf einer Schwelle 
neben einander übergreifen und mit Holzschrauben befestigt 
sind, gebildet werden. 

Die Wasserallhiger Bahn hat keine Lmgsch wellen; auf 
<ler Bahn von Friedrichssegen sind dieselben nur auf den ge- 
wölbten Brücken angebracht; ltci tler Steigung von 100*/o« 
hält man sie für entlx-hrlich, 

Gegen das Faulen der Sehwillen wendet nur die Hei- 
dener Bahn ein Mittel, nämlich das Theeren dersclltcn an. 

Beseitigung von Schnee. Auf der Rigi-Bahn wird im 
Winter nicht gefahren ; auf der Kahlenbcrger Bahn, welche aus- 
nahmsweise, und auf der Heidener Biibn, welche regelmässig 
im Winter befahren wird, und welche beide unterhalb der 
Zahnstange einen Längskanal zur Aufnahme von durchge- 
drücktem Schnee besitzen, ist der zwischen den Schienen 
liegende Schnee nicht hinderlich; die mechanische Beseitigung 
geht nach Mittheilung der Heidener Bahn sicherer vor sich 
als auf gewöhnlichen Bahnen; die Kahlcnliergcr Bahn hat ein I 
Zusammenballen des auf der Zahnstange liegenden Schnees 
zwischen den Zähnen des Zahnrades Ix-obachtet. 

Wegtibergänge. Auf der Rigi-Bahn sind ül>er die Weg- 
ül «Tgänge hölzerne IX-ckcl gelegt; zum Freihalten der Spur- 
rinnen sind dabei hölzerne Balken längs den Laufschienen 
gelegt. Diese Schutzvorrichtungen hallen sich gut hewählt, 

Auf der Heidener Bädin sind nur bei einem Hauptülier- 
gange die Kanüle mit Holzdielen zugedeckt, alle übrigen sind 
offen; neben den Laufschienen sind Leitsehiencn für die Spur- 
rinnen nngebraelit. 

Auf der Kahlenberger Bahn sind neben den Ijiufsehienen 
Sicherheitshölzer angebracht, was für den schwachen Wagen- 
verkehr genügt; die Zahnstange wird auf den Uebergängen 
nicht gedeckt 

Auf der Ofener Bahn liegen neben den I-aufschienen 
Leitschienen und ist der Raum zwischen letzteren mit starken 
Bohlen ausgelegt. 

Auf den Zahnstangenstrecken der Bahnen von Friedrichs- 
wgen und Wasseralfingen kommen Wegübergänge ni<-ht vor. 

Bahnhof- Anlagen. In Vitznnu (Rigi-Bahn) liegen 7 
Haupt- und 2 Saekgleise; ferner sind dort 2 Drehsehoilien 
und 1 Schiebebühne vorhanden. 

Heidener Bahn: In Heiden sind 3 Hauptgleise , in 
Wienachten 3 Haupt- und 3 Saekgleise und in Rorschach 3 
Hauptgleise vorhanden. Die Gleise waren früher sämmtlich 
durch SchielK-bühnen verbunden, jetzt sind die wichtigeren 
mit Weichen ausgestattet. 

Kahlenbcrger Bahn: In Nussdorf sind 0 mittelst einer 
Schiebebühne verbundene Gleise vorhanden. 



Ofener Bahn: Die untere Station hat 5 und die obere 
2 Gleise, welche je durch eine Schiel>ebühne verbunden sind. 

Auf den Bahnen Von Friedrichssegen und Wasser 
alfingen kommen in den Zahnstangenstreekcn Weichenanlagen 
nicht vor. 

Weichen. Die Rigi-Bahn besitzt eine Ausweichcstelle 
von 1804" n Länge; auf derselben Hegen die Gleise, welche 
mittelst SchielK-bühnen verbunden sind und in einer Steigung 
von 200— 250° oo liegen, in einem Abstände von 3,5 m von 
einander. 

Die Heidener Balm hat mehrere Ausweicbestellen, von 
welchen die längsten für 3—4 Züge ausreichen; die Gleise 
liegen dabei in Steigungen bis zu 40" «o und sind 6,7™ von 
einnnder entfernt. Die Verbindung mittelst Schiebebühnen 
hat zu häufigen Störungen Veranlassung gegolten und sind 
deshalb neuerdings mehrfnch Weichen au niveau angewendet, 
welche in der Werkstätte der Vereinigten Schweuerlmhneu 
ausgeführt sind und sich sehr gut bewähren. 

Bei der Kahlenberger Bahn liegen die Gleise der 13™ 
langen Ausweieheglcise in der Horizontalen und in einem 
AMand von 4 m ; der Radius der Weichencurven W-trägt 
180 m ; die Verbindung der Gleise geschieht dureh Schiebe 
bübnen, welche von der Schweizerischen Ixieomotivfabrik in 
Winterthur angefertigt sind und sich bewählt haben. 

Bei der Ofener Bahn liegen die (Heise der 170 D1 langen 
Ausweicliegleise in einer Steigung von 51° ,'ou und in einein 
Abstand von 3™; sie sind durch versenkte Schiciiebühncn 
mit einander verbunden. Von letzteren hat jedes Stück im 
Jahre 187 3 7000 M. gekostet; sie haben sich im Allge- 
meinen bewährt, j.-d.x-h war es immer etwas schwierig, ein 
so schweres, auf mehreren Gleisen in einer Steigung liegendes 
Object in richtiger Ijige zu erhalten, bezw. wieder in die 
richtige Lage zurückzubringen. 

Drehscheiben. Unter den nonnalspurigcn Bahnen be- 
sitzt nur die Rigi-Bahn Drehsoheiben. 

Die Bahn von Friedrichs.segen bat eine Drehscheibe für 
die Ijofoiuotive mit 12 t Tragkraft und von gewöhnlicher 
Construction; dieselbe Ist von Vögele in Mannheim geliefert. 

Die Wasseralfingcr Bahn besitzt nur für die Wagen 
kleine Drehscheiben. 

Betriebsmittel. 

I. Wagen. 

A. Personenwagen. Alle Wagen sind vierrudorig, die- 
jenigen der Rigi-Bahn haben keine Buffer, diejenigen der 
Kahlenlierger und der Ofener Bahn je 1 Buffer am unteren 
Ende, alter keine Zugapparate; diejenigen der Heidener Bahn 
Buffer und Zugapparate der Normalbahnen; die Wagen der 
Kahlenlierger Bahn halten auch je 2 Nothketten mit Kaut- 
schukuntorlagen. 

Die 10 Wagen der Rigi-Bahn sind offen und nach dem 
Amerikanischen System gebaut; sie halten nur 1 Wagenclasse 
mit 9 quer gestellten Bänken a 6 Plätze. 

Von den Wagen der Heidener Bahn sind 2 ganz ge- 
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schlössen und 7 halboffene; der eine der enteren hat 8 quer 
gestellte Biinkc und fasst S Personen 2. und 30 3. flösse, 
der andere hat 6 quer gestellte Bänke und einen Genick- 
tauin, er fasst 10 Personen 2. und 24 3. Glosse; von den 
halligesehlossenen Wap-n sind 4 Stü'-k mit M quer gestellten 
üimken und einem («päekroum ausgestattet und fassen je 
10 Personen 2. und 86 3. Clnsse; die andern 3 enthalten 
1t quer gestellte Bänke und fassen 54 Personen 3. flösse. 

Die 18 Wagen der Kahlentarger und die 10 Wagen der 
Ofener Bahn halten je !» quer gi stellte Blinke und fassen je 
54 Personen; die enteren haben 2, die letzteren nur 1 Wagen- 
classe; alle diese Wagen sind halboffen, nämlich an den 
Stirnseiten mit Glasfenstern verachkawn, und an den Lang- 
Seiten offen; jedoch können auch die letzteren durch Rouleaux 
verschlossen werden. 

Die Uingc der Wagenkasten ln-trägt l*-i der Bigi-Bahn, 
der Kahlenlxrger und der Olener Balm s.72 m . Wi den ge- 
schlossenen Wagen der Heidener Bahn 5,lMi» und lx-i den 
halligesehlossenen 7,80»; die Breite aller Wagen hetriigt 2,5*0 bis 
3,00». Die H<ihe der Wagenkasten lx-trfigt liei der Rigi Buhn: 

in der Mitte 1.05» an den Seiten 1,84; 
liei den geschlossenen Wagen der Heidener Bahn: 

in der Mitte 2,l.'> m , an den Seiten 2,00; 
Wi den halbgesehlotwenen : 

in der Mitte 2,12™, an den Seiten 1,97; 
liei der Kahlenberger Bahn: 

in der Mitte 2,12», an den Seiten 1,97; 
bei der Ofener Bahn: 

in der Mitte 2,84", an den Seiten 2.73. 
Der Radstand beträgt bei der Bigi-Bahn . 4,2» 
bei einem geschlossenen Wagen der Heidener Bahn 4,0 » 

> dem andern » » » » 3,2 > 
» den hallioffenen » » s 4.2 » 

> > Wagen der Kahlenberger Bahn . 4.2 » 
» » » » Ofener Bahn 3,0 >. 

Das Eigengewicht der Wagen der Bigi-Bahn ist 4O0t> Kilogr. 
des einen geschlossenen Wagens der Heidener Bahn ßSt »i > » 
» andern » » » » » 6000 » 

der halboffenen Wagen der Heidener Bahn . 5800 » 
» Wagen der Kahlenl «erger Buhn ... 45*50 » 

» » Ofener Bahn 5000 » 

Die Bahnen von Friedriehs«egen und Wasseralfingen be- 
sitzen keine Personenwagen. 



B. Güterwagen, Kämmtliche Wagen sind vierräderig 
und bei den nomialspurigen Hahnen in liezug auf Buffer 
und Zugapparotc wie die Personen wagen der gleichen Bahn 
eingerichtet. Die 5 Wagen der Rigi Bahn, die vier der 
Kahlenberger Bahn und die 2 der Ofener Bahn sind offen; 
die Heidener Bahn hat 6 offene und 3 gedeckte Wagen. 

Die Hauptdimensionen der Wagenkasten sind in der 
folgenden kleinen Tabelle enthalten: 



, Itthlr Bwl- 

Kattvnltnf« Breit* h'",b« 

bei den Wagen «ler Rigi Bahn 3.520 2,400 0.570 

> » i Kahlenberger Hahn . . 4,750 2,400 ü.«nu 
I i > - Ofener Bahn .... 4.900 2.400 O.wn 

> » offenen Watten cler Heiilonor Baiin 4.700 2.400 O.lkrt 
» » tiedeckten W'auen der Heidener Bahn 4,310 2.280 

Kairtenhohe ,1er letztem an <ler Seite 1,980m un ,l j n der Jfitfc 
2,100m. 

Die Tragkraft der Wagen ist 5 t liei den Wagen d r 
Rigi-Bahn und der Kahlenberger Bahn, 6 t bei den N'mMi 
der Ofener Bahn und 7.5 t ls-i <lenjenigen der Heidener Buhn. 

Der Radstand ist l>ei den Wagen der Bigi-Bahn 1.8» und 
bei allen übrigen Bahnen 3» gross. 

Das Eigengewicht betrügt 
bei den Wagen der Bigi-Bahn .... 2000KÜOtr. 
» » » KahlenlH-rgi r Bahn . . 301*0 

» » > » Ofener Bahn ... 2500 » 
' > offenen Wagen der Heidener Bahn 3*00 . 
> i Ixdecktcn Wagen der Heidener Buhn 4500 » 

Die Bahnen von Friedrichssegen und Wasseralfingen be- 
sitzen zum Tramqiort von Materialien offene eiserne Wagen 
und zwar die entere 24 und die letztere 36 Stück. Die Ober- 
kasten dersellien sind muldenförmig, l*'i enterer Bahn 1,4S0, 
IsL-i letzterer 1,450» lang; die Breite ist bei beiden 1,400», 
die Hohe (in der Mitte) bei der enteren 0,850 m und bei der 
letzteren 0,900 ro . 

An den Wogen lieider Bahnen sind elastische Zug- und 
Stossapparate (je 2 Buffer an Jeden Ende) angebracht; die 
Tragkraft ist bei beiden 2500 Kilogr. 

Räder. Achsen. Federn. Bei den Wagen der H>i 
dener Bahn und liei denjenigen der beiden schmalspurigen 
Bahnen sitzen die Räder fest auf den Achsen, bei allen übri- 
gen Bahnen drehen sie sich auf den Achsen. 

Bei den meisten Wagen sitzen die Achmflagcr ausserhalh 
der Bäder, nur bei den Güterwagen der Rigi-Bahn. der Ofen« 
Balm und der Kahlenberger Buhn sitzen sie zwischen den 
Rüdem; jedoch hat die letztere Bahn auch Wasserwagen, l«i 
welchen sie ausserhalb de r Räder sitien. 

Einrichtungen zum radialen Einstellen der Achsen in 
den Curven sind Wi keiner Bahn vorhanden. 

j • 

Der Durchmesser der Bäder beträgt liei der Rigi- Bahn 
660, bei der Heidener Bahn 820, bei der Kahlenlierger Bahr. 

1640, liei den Güterwagen der Ofener Bahn 620 und bei ihren 
Personenwagen 800»", ferner bei der Bahn von Fried richssegni 
430 und bei der Wasseralfinger Bahn 3t*0 mu >. Die Rigi-Rihis 
und die Heidener Balm hulien Speichenräder I letzlere nich 
Arbel'echem System !, die Kahlenberger Bahn und die bei- 
den schmalspurigen Bahnen Schalcngussrädcr. die Ofener Bnhü 
Speichenriidcr für die Personenwagen und Schalengussr»l<T 
für die Gütenragen Die Radreifen sind von Stahl. 
Die Breite der Ijiufflächen incl. Spurkranz beträgt 

ls-i .Kr Ofener Bahn 80 wm 

Bigi-Bahn 100 . 

» » Kahlenberger Bahn . . . 108'» 
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bei der Heidener Bahn .... 13ü» m 
» » Fricdriehsscgener Bahn theils 90, theiis 105 mra , 
» » Wasseralfinger Bahn . . 95**i 
Die Lauffläche int liei der Heidener Bahn und hei den 
beiden .schmalspurigen Bahnen konisch, hei den übrigen 
Buhnen eylindriseh. 

Die Personenwagen der Rigi-Bahn, der Kahlenberger Bahn 
und der Ofener Bahn halwn Tragfedern, die älteren Wagen 
der Heidener Bahn haben Koutsehukunterlagen, die neuer- 
dings unigel>auten Tragfedern. Die Güterwagen der Rigi-Bahn, 
der Ofener Bahn und der Kahlenberger Bahn haben keine 
Federn, jedoch sind bei letzterer Bahn die Wasserwagen mit 
Federn ausgestattet. Die Wagen der Bahn von Friedrichs- 
fegen und Wasseralfingen halten keine Federn. 

Alle Lagerbüchsen sind von Gusseisen; die Ijigerschalen 
lvei der Rigi-Bahn von Phosphorbronce, bei der Heidener und 
der Ofener Bahn von Rothguss, Ini den Personenwagen der 
Kahlenberger Bahn von Rothgus« mit Weissmetall ausge- 
gossen, bei ihren offenen Güterwagen von Rothguss und bei 
den Wasserträger» von Weissmetall; bei den Wagen der Bahnen 
von Friedrichssegen und Wasseralfingen von Weissmeuill. 

Geschmiert werden die AcliHcnlager bei der Heidener Bahn 
und bei den Bahnen von Friedrichs.segen und Wasseralfingen 
von unten und von otien, bei den übrigen Bahnen von 
das Schmiermaterial lxsteht ljei allen aus Oel. und 
wendet die Bahn von Friedrichssegen consistentoa 
um! diejenige von Wasseralfingen Olivenöl. 

Die Blattfedern sind auf der Heidener Bahn und bei 
den Wasserwagen der Kahlenberger Bahn mit Gehängen aus- 
gestattet, l>ei den übrigen Bahnen nicht, sie sind auf der 
Heidener Bahn 1,030"\ Ijci den Personenwagen der Kahlen- 
Urger Bahn l,010 m , bei ihren Wasserwagen 0,940" und M 
der Ofener Bahn l.OOO 1 " lang. 

Bremsen. Die Bremsen, mit welchen auf den normal- 
spurigen Bahnen «immtliche Wogen mit Ausnahme der 
Güterwagen der Kahlenberger Bahn ausgestattet sind, wirken 
mittelst der Zahnstange und eines am Wagen angebrachten 
Zahnrades. Das letztere ist bei den Wagen der Rigi-Bahn, 
der Kahlenberger Bahn und der Ofener Bahn auf einer 
Wagenachse (l>oi letzterer Bahn auf der oberen Achse) auf 
gekeilt und ist auf beiden Seiten mit Bremsscheilnni ver- 
bunden, gegen welche von liciden Seiten Bremsklötze mit- 
telst Bremsspindel und Hebel gepresst werden können. Bei 
den Wagen der Heidener Bahn ist das Zahnrad mit den 
Bremsseheiljen auf einer besonderen zwischen den Lauf- 
aclisen gelagerten Achse angebracht. Die Bremsscheilien 
sind auf der Kahlenberger Bahn lOO™" 1 breit und mit je 5 
keiüormig ga-talteten Rinnen versehen. Bei den Güterwagen 
der Ofener Bahn ist ncls n jedem Zahnrad nur 1 Brcinsscheilie 
angebracht. Bei der Bahn von Friedrichssegen sind alle 
Wagen mit gewöhnliehen auf die Laufriider wirkenden Bremsen 
ausgestattet, l*i der Wasseralfinger Bahn nur 4 Wagen mit 
derselben Bremse, welche übrigens auch nur für aussergewöhn- 
liehe Fälle vorgesehen ist. 



Die Bremsklötze sind ln>i den normalspurigen 
von Holz (bei der Rigi-Bahn und Kahlenberger Bahn von 
Papi>elholz, liei der Ofener Halm von Lindenholz}. Die Bahn 
von Friedrichssegen verwendet gusseisserne Bremsklötze, welche 
an Ittiden Seiten der Räder angebracht sind. 



Bezugsquelle der Wagen. Die Wagen der Rigi-Bahn 
sind in den Werkstätten der Schweiz. Centraihalm zu Ölten, 
diejenigen der Kahlenberger Bahn und der Ofener Bahn in 
der Hernalscr Waggonfabrik gebaut. Die Personenwogen der 
Kahlenberger Bahn und der Ofener Bahn haben je 5000 M., 
die Güterwagen der Ofener Bahn je 3500 M. gekostet. 

Bei der Bahn von Friedrichssegen haben die älteren 
Wagen «50 und die neueren 550 M. pr. Stück loco Fabrik 
in Quedlinburg gekostet; die Wasseralfinger Wagen sind im 
Hüttenwerke angefertigt und hoben die Selbstkosten 450 M. 

betngen. 

II. Die Locomotiven der Zahnradbahnen. 

Nimmt man eine gewöhnliche Locomotive und setzt auf 
deren Triebachse au Stelle der Eiscnhohnrädcr Riemscheiben 
oder Zahnräder oder irgend andere Vorrichtungen, welche zur 
Uebertrngung der Kraft auf eine feststehende Arbeitsmachine 
dienen und lilsst die auf einem Fundament« festzustellende 
Locomotive im Uebrigen unverändert, so liat man eine stehende 
Dampfmaschine, welche bei gleicher Kolbengeschwindigkeit 
wie die. welche sie als Ixicnmntive im Zugdienste hotte, mit 
demselben Aufwände von Brennmaterial auch die gleiche 
Arbeitsleistung, wie früher im Zugdienst, verrichten wird 

Bringt man bei dieser Dampfmaschine eine Transmission 
an, welche die Kraft auf eine im I/s-omotivgestcllc geeignet 
gelagerte Welle mit Zahnrad ül>crträgt, macht die Maschine 
wieder mobil und lässt das Zabnnid in eine festliegende Zahn- 
stange greifen, so hat man eine Zahnrad-Locomotive, welche 
ebenfalls bei derselben Kolbengeschwindigkeit, mit demselben 
Aufwände an Brennmaterial, die gleiche Arbeitsleistung wie 
früher als Adhäsion« -Locomotive verrichten wird, Wobei nach 
Maassgabe der UelierseUung der Zahnräder die Geschwindig- 
keit kleiner und die Zugkraft grösser ist, selbstverständlich 
unter Berücksichtigung des Verlustes durch den Reibungs- 
Widerstand, welchen die Uehcrtragung der Kraft auf und 
durch das Zahnrad veranlasst. 

Es folgt hieraus, dass man die l>ci gewöhnlichen Loco- 
motiven betreffs der Verhältnisse zwischen Cylinderinhult. 
Heizfläche, Rostfläche, Kolbengeschwindigkeit, Exhoustoröff- 
nung etc. gemachten Erfahrungen direct auf die Zahnrad 
Locomotive übertragen darf. 

Von einer speziellen Beschreibung der ausgeführten Zahn- 
lad-Loeomntiven wird hier abgesehen, weil dieselbe bereits in 
vorzüglicher Weise in dem fünften Bande von Heusinger 
von Waldegg' I Handbuch der speziellen Eisenbahn- Technik 
enthalten ist. 

Nach den bisher bekannt gewordenen Ergebnissen hat 
die l'ebersetzung und Ausübung der Zugkraft mittelst Zahnräder 
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nirgend Störungen veranlasst und innerhall» der aus der Natur 
<l> s Zahnradbetriebes sich ergebenden GeschwuHUgkeitsgrenzen 
hat die Ausführung desselben nicht mehr Schwierigkeiten 
gel>oten, als der Betrieb einer gewöhnlichen Adhiisionsbahn. 

Die Frage — Ist der Winterlstrieb schwieriger als hei 
gewöhnlichen Eisenbahnen? winl in den hierbei befindlichen 
Fragclionntwortungcn von zwei unter den drei Bahnen, welche 
auch im Winter betrieben werden, verneint, von einer bejaht. 

Game liesonders verdient die durch langjährige und um- 
fangreiche Erfahrungen erwiesene hübe Sicherheit des Zahn- 
radlietriebes hervorgehoben zu werden. 

Bei Gebirgsbahnen mit Steigungen, wie solche hier in 
Frage kommen, ist die Sicherheit in erster Linie von der 
Zuverlässigkeit der Bremsmittel abhängig; diese wird unter 
Voraussetzung tadelloser Constructioncn begrenzt, l»ei <len 
Adhäsionshahncn durch das Maas« der gleitenden Reibung 
zwischen Rad und Schienen, l*-i den Zahnradbahnen durch 
die Festigkeit der Zahnstange und der Zahnräder. 

& bietet keine Schwierigkeiten die Dimensionen der 
Zahnstange und der Zahnräder so zu wählen, das* in allen 
gewöhnlichen Fullen das in seiner Drehung chirch eompri- 
uiirte Luft regulirte Triebrad allein zur sicheren Bcrgahführung 
des Zuges ausreicht, während ein oder mehr lose in die Z-ihn- 
stnnge eingreifende und eventuell zu bremsende Hader für 
alle ausscrgewöhnlichen Fälle eine nach praktisch KI Begriffen 
ah-olut« Sicherheit gewähren. 

Dieser Grad der Sicherheit ist l>ei den Adhäsionsbahneu 
nicht zu erreichen. Die gleitende Reibung zwischen Bad un<l 
Schiene darf erfahrungsmässig nicht höher als 10% der Last 
des gebremsten lindes gerechnet wenlen. Bei Steigungen von 
10" o winl sonach mitunter schon die verziigenide Kraft fehlen. 

Fordert man, dass diese verzögernde Kraft mindesten! 
' jo der Gesammtlast des Zuges U-tnigen Hill, was l>ci Stei- 
gungen von 40%o und mehr gewiss nicht zu viel ist, so er 
giebt sich unter der Voraussetzung, dass summtlichc Bäder 
aller Fahrzeuge gebremst werden, als Sicherheitsgrenze für 
den Adhiisionsbclrieb die Steigung von 1:10 = 0«%%«. 
Nur bis zu dieser Grenze kann somit die Concurrenz der Ad- 
häsionsliahn mit der Zahnrad! .ahn in Frage kommen; inner- 
halb derselben wird lediglieh der Kostenpunkt 'Lirülxr ent- 
seheiden müssen, welches der beiden Systeme im gegebenen 
Falle den Vorzug verdient. 

Bei Ermittlung der Kosten der Zugkraft i-t festzuhalten, 
dass unter Zugkraft diejenige Kraft zu verstehen ist, welche 
bei der Zahnradlwhn in dem Theilkrcise, uud Vi der Ad- 
häsionsliahn am Um&ngc der Triebräder direct die Bewegung 
des Zuges l>ewirkt. 

Es bleibt somit ilie auf Bewegung des Mechanismus <les 
Motors verwandte Kraft ganz ausser Betracht. Der Motor 
ist nur noch als Wagen anzusehen und bildet als solcher 
einen Theil des zu bewegenden Zuges. 

Die I/cistung der Zugkraft bei der Bergfahrt V-steht in 
der Hebung des Zuges und in der l'eU-nvindung des von der 
Steigung unabhängigen Widerstandes der Wagen auf der durch- 



fahrenen Bahnlänge, welche unter Voraussetzung gleich. r 
Curvenverhältnisse den auf horizontalen Gleisen gleich ist 

Nur der letzte Theil dieser U-istung muss mit Hülfe 
von nicht ganz feststehenden Coeffieienten lierechnet werden 
bleibt aber gegen den ersten mit alisolutcr Sicherheit fesiw 
stellenden Theil so gering, dass auch die nach praktischen 
Enuittlungen gn'issten Schwankungen seines Coeffieienten 'Ii« 
Endergebniss nur unerheblich beeinflussen können. 

Theilt man die vorstehend tiezeichnete Leistung dun-'n 
den in Rechnung gebrachten Weg der Bergfahrt, so erhalt 
man die während derselben durchschnittlieh ausgeübte Zugkraft 

In Nachstehendem ist unter Bruttogewicht des Zups 
das Gesainmtg«.-wicht desselben also incl. Locomotive, und tUlfl 
Nutzlast das ( ic wicht der lieladenen Wagen also excl. Luc» 
motive verstanden. 

Bezeichnet Q das durchschnittheh l*-i den BersfahtV.i 
I beförderte Bruttogewicht in Tonnen, h die zu ersteigende HA" 
; und L die Länge der Bahn, beides in Kilometern, soww n 
den Widerstands- Coeffieienten der horizontalen Bahn, so k 
die durchschnittliche Ix-istung der Zugkraft auf einer Urs 
fahrt M=Q(h-f-nL) und die dafür erforderliche durch 
schnittliche Zugkraft z in Tonnen 

.-*(£+»). 

In Nachstehendem ist in Berücksichtigung der vorknm- 
menden C urven n = 0.005 angenommen 

Demnächst bleibt der Aufwand für die Zugleistuns w 
' bestimmen und zwar ist dahin zu rechnen dns aufgewandt- 
Brennmaterial ganz, weil es (allen lings e.xclusive der später er- 
wähnten Nennleistungen 1 nur für die Bergfahrt verwandl 
wird; das Schmiermaterial, die Reimraturkusten, die Krteu 
der Be«lienung der Locomotive sowie die Verzinsung und Anmt- 
tisation des Preises der Lieomotivc je zur Hälfte, weil w 
gleichmäßig für ilie Thal- und für die Bi.'rgfahrten aufgcwiiixl: 
wenlen. 

Die Wasserhaltung kann als für beide Systeme etwa di>- 
seilte für die Vergleichung l»eider ausser Ansatz bleiben, um 
somehr als meist die localen Verhältnisse für «leren Ko-m. 
entscheidend sind. 

Theilt man die oIkmi liezeichneten Aufwendungen ilun k 
den bd den Bergfahrten zurückgelegten Weg, so erhalt iw 
die Aufwi ndungen pr. Kilometer und wenn man diese vridk 
durch z theilt, so ergeben sich die Aufwendungin für die 
Einheit der Ijcistungen, als welche eine Tonne Zugkraft ir.il 
einen Kilometer Transportliinge angenommen ist. 

Aus der (rösten bei einer Bergfahrt befönlerten Last und 
der stärksten Steigung der Bahn ermittelt sich die grinste 
geübte Zugkraft der locomotive, welche mit Z beicichint 
werde. 

Aus Z kann für jede Steigung das zulässige Bruttoc- 
wicht <les Zuges und daraus durch Subtraction «les Eigetig-- 
wiehtes der Locomotive das der Nutzlast leicht gefunden wnidr-i. 
wolx-i zu beachten ist, dass die Aufwendungen also auch dt*? 
Kosten bei derselben Locomotive und dcrsellien Zugkraft st. r- 
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die gleichen bleiben, einerlei auf welcher Steigung die I^eistung 
vollbracht wird. 

AI« Maximal -Geschwindigkeit für die Zahnradbahnen 
werden je nach dem Maasse der Steigung 5-10 Kilometer 
pr. Stunde anzunehmen Hein. Eine grossere Gesch windigkeit 
als 10 Kilometer dürfte, auch abgesehen von den Forderungen 
der Sicherheit, nicht im Einklänge mit dem Prinzipe der 
Zahnradbahnen stehen, deren Vortheil wesentlich 



der star' 

ken relaersctzung der von der Dampfmaschine ausgeübten 
Kruft , welche eine entsprechend geringe Zuggeschwindigkeit 
nothwendig macht, zu suchen ist. 

Et* ist zuzugeben, dass die Geschwindigkeiten auf gleich- 



geneigten Adlüteionsbahnen um etwa 70°/o grosser und somit 
die Zahl der für solche Bahnen andernfalls erforderlichen Ixwo- 
motiven und des Bedienungspersonals um den gleichen Pro- 
centsatz geringer angenommen werden dürfen. Diesem Vortheile 
steht aber die grössere Nutz-Zugkraft der Zahnnidlwhnen und 
bei Güterzügen auch die zulässige Ersparnis« am Bremser- 
personale gegenüber. 

In nachfolgender Tabelle sind aus den Fragenl>eantwor- 
tungen die zur Berechnung der Werthe M. z und Z nach 
vorstehenden Formeln, sowie der Aufwendungen, erforderlichen 
Daten, soweit dieselben gegeben wurden, nebst den Resulta- 
ten der Rechnung zusammengestellt. 
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(ZuAfgewicht exd. Looomotivujl 

Zuge pr. Jahr ni 

Durchschnittliche Nutzlast pr.Zug, aufwärts Tonnen. 

Uewicht der dienstfähigen I-ocomotive in Tonnen. 

Durchschnittlichen llruttogewichti 

eines liergauffahirndcn Zu«e« j in Tonnen. 
(Zuggcwicht incl. IxH-omotive) J 

HtlhendiiTcrent <ler Endstationen in Kilom. h. 

Lange der Strecke in Kilom, L. 

Leistung der Zugkraft in Kilom. Tonnen M •= Q 
(h + nLJ; n = 0,006 

Durchschnittliche Zugkraft in Tonnen z =-= Q( ^ + n^ 

Maximal Bruttogewicht (incl, Eigengewicht derl,oco' 
luotive , welche« dieselbe über ille HtArkxte Steigung 
xiehen kann Qmu. in Tonnen. 

er Strecke X 



•28311 >; 17065 «SS» 20280 14050 

4062 2100 1270») 1110 1280 ' 
6,1 I 6,1 M «M ' UjO 
21,14 16,76 13,5 11,1 18,0 

27,2 ! 24,8 I 20,1 ' 20,4 i 29,0 



M Kakleabera*. Hie Fällung* il«r Vuiptaifn 
iat. weil ia den FracenbflutworttiBf** aAcht anfe- 
iw»r Ataal. feU-eian. 



11,8 



Maximal Zugkraft, welche die Locoiuotive ausüben 
Z = Qmu (\ au + n) in Tonnen. 



Grosste Zugkraft, welche bei der durchschnittlichen 
Zugbelastung von der I/s-omotive aur-*r<-nht Wird, 
in Tonnen. 

14 Kohlenverbrauch )jr. Jahr incl. Ritmrir- Iteserre- 
| <lienst und Anheixen, in Tonnen. 
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ZoKkilom. pr. Jahr iBer*-- und Thalfal.it ;. 

■ l • (Bergfahrt;. 

Knhlenverl krauch pr. Zuakllotn. Iterjrfuhrt, inTonnen. 

Kohlenvvrbrauch pr. Kilom. und Tonne ZugkrnA 
in Kilogr. 



in Kilogr. 



21 
22 
23 



pr. Jahr 

Maschinen Ol 
Zahnnulol 
CM for Uufachsen (Retinol) 
«Mvcrbrauch pr. Zugkilom. 

Maschinenöl 1 
Zahnradfll J in Küotrr. 
Ocl für I-aufachflcn (Retinol) ) 

Uelverbtwich pr. Lcistungscinheit in Kilour. 



I in Mark. 



Anzahl der bei der liooutnotivc erfonlerlichen 
Doppelkolbenhube auf 1 Kilom. Fahrt. 

r ElMnbabnwcKii. Vlll. 



0.308 0,260 1,311 0,075 0,393 0,119 



5,5 3,0 



7,0 1,8 7,0 2,5 



9,125 6,820 27,055 2,470 12,412 
1,659 2,273 3,885 1,372» 1,773 



664«) 
n.ioo 

6.890 



2,856 



43,1 : 24,0 41,1 68,0 23,8 
0,1025 0,260 0,0787 0.090 0,100 



4,633 6,120 



2,666 5,125 



3,440 5,510 2,4I>U 



2,461 



2,755 



417,5 302,4 » 807,2 61,6 254,0 

51282 12288 17095 5872» 18000 

26691 6119 8648 2936 9000 

0,0168 0,0494 0,0693 0,021 0,0282 

9,8 21,3 15,4 »: . 15.9 



I» ! 



1570 



15.6 

»873 
225» 



] 426 j 



1120 



180 



0,0 1 7 } 0, 1 28 ] 0,072 j 0,062 

0,0035» 

0,012 0,067 0.092 0.46t'» 0,086 



0,051 

0,144 0.108 0.062 0.075 
725 725 I 1536 736 I 725 



725 
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•tot. auch -4k) *teij-n««eT.r«it--.l»»e dlaaer fketl 
►locken der hUa-i-Sahn ilcht wr.ntl.ck Tan den. 
l>u.<kjrlm,u de. «-ar^n Streek, »bwek-ken. elad 4» 
Darckacbnltuaalil.n ftr Le-leten«; »4 Zuf traft »nter 
der Vcraneertl-ina- berecbie*, 4a 
'.ich* Aufwand an Znakraft bei 
bei den durckfekradae, Ztfa 



>| Waeearalfinf ea, Ml darcbafkniUliea. 
Ziijkraft tat ftr dte gaau Ua ( e dar Bahn beawh- 
aai. Dar a-ueerdra aaf konuatalac llaka i 
gelegte Weg wurde nicht I 



') Kahlenberg. 



•) Of.a. In dem Koal.nTerbra.ach iat dar Ver- 
traorb mm Beinah" irr rin| ferdigrn l>amt.fmaacbin.i 
ftr dt« Waeteretatienianrapc aiabecriffaa. 
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aoek War« mltaataallaa. walckf Majjllek aaf dar 
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für dl* Struiaiut »on 0,"T«T okn» N»bant«i«an(>n 
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varbranch boreekaat. wo«a.an ebri.daautl.at O.irat. 
lila«, al. Tarkraacl. a*. Zn.kUom. «afaefkkrt ala.1 
Ml nifaraaa in diaara lafakaa lieaa aich n»kt 
aafkUraa. 

■"I W aa a » r al f I n a» n, Zar Krm.tUnnc der 
^clrlatatan Araelt. aaf walcba die lUfaraturkoaiea 
and der Oelaerkranck in vortaeUan alad, warda für 
den aickt aaf dam tUanIcleiae inrackrelartaa Wey. 
dar Za(wi.iaraUnd nach den VarhAltniaae dea käl 
dan ladkalarrrraarkaa rraitvallan Waaaarrarbraacka 
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I>a l>ci dir Verschiedenheit der Ortspreise für Köhlen 
und auch für Od liezüglieh dieser Materialien nicht wohl der 
Geldaufwand, sondern die Quantität entscheidet, sind deren 
Quantitäten auch für die Einheit der Leistungen angesehen. 
AI* die*« Einheit ist, wie nochmals hervorgehoben wird, eine 
Tonne durchschnittliche Zugkraft auf einen Kilometer Trau«- 
IKirtlünge angenommen 

Der lediglieh auf die I^eistung der l/iconiotiven hei der 
Bergfahrt vertheilte Gcsammt- Kohlen verbrauch enthält gleich- 
artig den Verl)raueh für alle Nennleistungen und insliesnn- 
dere auch den Verbrauch hei der Thalfahrt, welcher dadurch 
entsteht, da** die Ixwnmotiven weder auf dem höchsten Punkte 
mit leerem Feuerkastcn ankommen können, noch Ix-i der Thal- 
fahrt, sowohl auf den Zwischenstationen als am Endpunkte, 
unfähig Min dürfen sich selbststündig zu W-wegcli, Der allein 
für die Arbeitsleistung nothweiulige Kohlenverbrauch 
sicli nur durch Is-sondere Versuche feststellen lassen, 
alier mit Ausnahme der Bahn zu Wasseralfingen, welche eine 
Berechnung nach Indicator- Versuchen durchführte, nicht pe- 
schchen ist. 

Ihese l'm-tiinde müssen bei Beurtheilung des aus der 
Tabelle sich ergeben den durchschnittlichen Kohlenvcrhrauchs 
von lö.ti Kilogr. für die Einheit der Leistungen bestelltet 
«erden. 

Nach den gcgeliciien allerdings sehr ungenügenden Daten 
Ut angenommen, der Kohlenverhraueh sei dir die Zahnrad- 
bahn -I.<nconit>tivc um 50" o giiisser, als er unter gleichen Um- 
standen sich für eine Adhäsion*- Loconiotive ergehen würde. 
Dil' durehschiiittlichen Ke|.aniturki>sten stellen sich für die 
Einheit der Leitung auf O.OOIS Mark, was mindestens 100% 
mehr als hei Adhäsion* I.oeomotiven ist. 

Bezüglich des Oclverbrauch* wird es richtiger sein, statt 
eines procentualcn einen additionellen Zusehlag zu machen. 

Nach den vorliegenden Resultaten kann angenommen wer- 
den, dass für die Leistungscinhcit der Mehrverbrauch liei der 
Zahnradliahu-Locomotive gcgenülaT der gewöhnlichen I»eo- 
motive 0,04 Kilogr. ls trägt. Die gröbste Zugkraft der Zahn- 
radbahn!..« H.tiveii beträgt 27 — Wio, bei der Vitznau- 

Itigi-Bnhn si«gnr 45*/o des Eigengewichts im Dienste. Die 
aus den Frageiilwantwortungen entnommenen Anguhen der 
Tabelle, also auch die daraus gezogenen Folgerungen be- 
dürfen noch mannigfacher Ergänzungen und event. Berich- 
tigungen. Es steht zu horten, das* die ls-treffendcn Bahnver- 
waltungeu welche sich schon der mühevollen Fragenheant- 
wortungen in so dankcn.-werther Weise unterzogen Indien, 
auch geneigt sein wenien, im sachlichen Interesse durch 
s|>eziclle 1 l<> Pachtungen und Messungen liei einer genügenden 
Zahl von Zügen diese zur vollen Klurh'gung erforderlichen 
Ergänzungen zu liefern. 

Bei dem nachstehenden Versuche eines Vergleich* der 
Leistungen der Zahntad-Lod »not i ven und der dafür erfor- 
derlichen Aufwendungen mit denen der Adhäsion* -I.oeomo- 
tiven, müssen dalier alle Vorbehalte gemacht werden, welche 
aus dem Vorgesagten sich ergclicn. 



Als gröbste Zugkraft ehr Zahnrad ■ I^ieomotive »ei 6 Tcmrni, 
(6000 Kilogr.) angenommen. Diese Zugkraft soll zugleich 
27°,o des Eigengewichtes der Loconiotive im Dienste betragen, 
welches somit zu 22,2 Tonnen anzunehmen ist. 

Der Kohlen- und Oelverhrauch, sowie die Re|wraUtrkiisUti 
für die Leistung»- Einheit, werden den vorstehenden Ennitt 
hingen entsjirechend angenommen. 

Der Preis einer Zahnrad -Lwxnuotive «ei für die Gewicht* 
einheit der leeren Loconiotive um 50*/» höher, als bei einer 
mit entsprechend vollkommener Breniseinrichlung ausje 
nisteten Adhäsion* ■ Tender • Looomotive. 

Die grösate Zugkraft der letzteren l .et rage 12% des Eipn 
gewichtes im Dienste. Dieses Eigengewicht sei 50 Touwii, 
so das* also die Zugkraft gleich der der Zahnrad ■ 1-ocwunti« 
= 6 Tonnen ist. 

Die Geschwindigkeit sei für die Adhiisions-LoeomotiTie 
1,7 mal grösser als für die Zahnrad- Loconiotive. Wird in 
der Formel für das grösste fortzuschaffende Bruttogewicht (also 



incL Loconiotive) Q = 



nomnten, so ist (J = 



h , 
L + 
6 



wie vorhin n - 0,005 enge 



Tonnen und die fortiu 



L 

schaffende Nutzlast, welche 
für die Zahnradbahn >i — 

die Adhäsionsluihn q, = 



4-0.005 



mit q resp. 
'6 



q, liezcichnct wenii' 

- 22,2 | Tennen, für 



- 11,005 



-f 0,005 



50 I Tonnen, 



beispielsweise das griisste Stcigungsverltältnu» j : 
q = Sti.S Tonnen 



in.;, | 



86,8 

q, = 59 Tonnen. 
Sei das Leergewicht der Zahnradhuhn • LsMimotive = 16 Ton 
nen, «his der Adhäsion«- Loeomotive = 40 Tonnen und der 
Prvis pr. Tonne für erster« 1«50, für letztere 1100 M, » 
kostet die Zahnrad 1-oeomotive 2t>400 M.*> und die Adling* 
Lstmiotive 44000 M. — Zinsen und Amortisation zu 8' ' 
jährlich angenommen betragen für die Zalinratlliohn-Lx"- 
motive 2112 M., für die Adhäsion* Ixicomotive 3520 M Ml 
Zahnnidhahn- Iiocomotive soll jährlich 12000, die Adliiis*«» 
Loconiotive 2040(1 Kilometer zurücklegen. Es entfallen mit 
hin von diesen Kosten auf den Zugkilometer für erstw 
0,176 M., für letztere 0.172 M. 

Die RciHiraturkosten pr. Zugkilometer liercchnen «ch 
nach dem Vorstehenden 

für die fcihurad- Loconiotive = 0,570 M 
für die Adhäsion*- Loootnotive — 0,28H M. 
und der Kohlenverbrauch 



*) Aninerk, I>er 
srliaffuniren bei freier 



PreiH ist unter V 
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für die Zahnrad -Loeomotive = i)3.(> Kilngr. 
für die Adhibdonsl/ieomntive = 62,4 Kilogr. 

nnn für Führer und Heizer jiihrlirh 3000 M., so 
kommen auf den Zugkilometcr 

Zahnrad LmumuÜW = 0.25 M. 
Adhiurions-I/icomotive = 0.147 M. 
Es betragen somit die Aufwendungen pr. Zugkilometer: 





Kilogr. 


R»|iar»tur- 
Kalt«. 

U. 


Zlnwn mt 
Amurtla*- 

Hm, 

M 


Ko.ti-11 d« 
IN>r*ona!». 

K, 


Hchnilorli). 
Mrhrv» rbraw h 
d*r Z*hnr»<1- 
I.ncamottvv, 
KI1»Br. 


Zahnnul 


•M 


0,576 


0,176 


o,2r» 


0,'24 


AdMurione- 
LocorootiTe. 


02,4 


0.268 


0,17« 


0,147 





Da beide Locomotivcn 0 Tonnen Zugkraft halten, geben vor- 
stehende Werth© durch 6 getheilt die Aufwendungen fiir die 
Einheit der Zugleistungen. 

Theilt man dagegen die Werth© durch <j res», q,, also 
für die Zahnrad- Loeomotive durcli S0.N und für die Adhiisions- 
Locomotire durch 59, so ergiebt sieh folgend© Zusammen- 
stellung «1er für die Tonne Nutzlast auf der Bergfahrt j>r. 
Kilometer erforderlichen Aufwendungen, Iw-i welchen nicht 
übersehen werden darf, dass das Kohlenqiuintiim den Auf- 
wand wahrend der Thalfahrt und für di© Nebenleistungen 
mit enthält. 





Knhl<-n. 
Klloyr. 


Reparatur* 

Koattll. 

M 


Zitier II Ulli] 

Amortlsa* 

Uon. 
M 


Kolton dt* 

Ftnoml*. 

M. 


•diiuhrtl- 

Mihrverbraurh 
drr Xabnrml- 
I.nc<.i-i<.tlvc, 
Klldgr. 


Zahnrad- 
Loconvitive. 


1.08 


O.OOflil 


0,002 


0,0028 


0,0028 


Ailhllsiuns 
L*H*omt »tive. 


1,057 


0,0040 


0,0029 


0,0024 





Winl hierin für 100 Kilogr. Kohlen 1,50 M. und fiir 100 
Kilogr. Oel 50 M. gerechnet, so ergiebt sich für 





Kohkui 
M. 


Rcpara* 

tgr- 

K.itten. 
M. 


Zinsen Ii. 
Am«irtl- 
aatl'in. 
M. 


Koten 
«V* Hor- 

M. 


.Wehrvcrbraiicli 
der Zahnrad- 
I,'*vmt>tive. 
M. 


Summa 
M. 


Zuliiirwl 

LtHWWHrtlTft 


0,0162 


0,0066 


0,O<12 


0,0028 


0,0014 


0,02'X» 


Adhäsion* 
l.ocomotive. 


0,0158 


0,0068 


0.002B 


0,0024 




0,0260 



Nimmt man statt 0,05 ein Stcigungsverhaltniss von 
0.06 an, so findet man in derselben Weise die Summe der 
Kosten für die Zahnrad -Locomntive = 0,0354 M., für die 
Adhätdonji-Ixwomotivc = 0,0362 M. Di© Kosten wenden sieh 
also b©i stärkeren Steigungen zu Gunsten der Zahnrad-Loeo- 
motive. 

Dass übrigens die benutzten Daten noch sehr der genauen 
Feststellung bedürfen, bevor die Berechnung der Kosten einigen 



Anspruch auf Zuverlässigkeit machen kann, ist schon genügend 
hervorgehoben. 

Die Keehnung wurde hauptsächlich angestellt, um ein 
sachliches Bild zu gewinnen, welches diejenigen Aufwendungen 
hervortreten lässt, auf deren genaue Ermittlung vorzugsweise 
Werth gelegt werden muss, und dies ist erreicht, da die 
vorstehende Zusammenstellung keinen Zweifel darüber lilsst, 
dass die Aufwendungen an Kohlen, Schmieröl und an Repa- 
raturkosten von entscheidendem Einfluss auf die Gesanimt- 
ko-ten sind. 

Werden über dies© Aufwendungen genau© Beobachtungen 
und Versuche angestellt, so können dieselben gleichzeitig 
«lariiher aufklären, ob resp. welche Verbess©rungcn der Con- 
struetion zur Knstenherahmindcnine führen werden. Die bei 
einzelnen Bahnen erheblich unter den Mittclwerthen ge- 
bliebenen Aufwendungen lassen die Möglichkeit solcher Ver- 
besserungen und damit die Eroberung eines weiteren Feldes 
für die Anwendung der Zahnradlmlm erwarten. Beispiels- 
weise wird auf die Mittheilung der Rigi-Bahn (Seit© 144) 
hingewiesen, wonach horizontale Locouiotivkctisel 25 — 30 °,o 
weniger Kohlen und auch weniger Reparaturen erfordern als 
verticnlc Kessel. Auch möge ©rwiihnt werden, dass bei 
Bahnen, deren Fahrplan grössere Zwischenräume zwischen 
den einzelnen Zügen liisst, die längen' Fahrdnuer nicht in 
gleichem Verhältnisse eine Vermehrung der I,ncomotiveii und 
des Personals erfonlerlich macht. 

Es ist Itereits bemerkt wonJen, dass es nicht zweckmässig 
sein dürfte, bei Znhnmdlmhnen die Geschwindigkeit von 10 
Kiloin. pr. Stund© zu Überschreiten. SelM für solche Bahnen 
mit Maximal-Steigungen \on 0,100 und darunter, welche In- 
stimmt sein möchten, dem grossen Verkehr zu dienen, dürfte 
eine Maxünal-Gcsehwindigkeit von X Kiloru. pr. Stunde völlig 
ausreichend und zweckmässig sein. Ist die durchsehiiittliclM 
Steigung 0,05, so entspricht jene Geschwindigkeit immer 
noch der von 20 Kilom., welche nuf Adhäsionsbahnen mit. 
durchschnittlichen Steigungen von 0,020 höchstens ange- 
wandt wird. 

Bei Zahnradbahnen, welche in directer Verbindung mit 
AdhUsionslmhncn lietriebcn wenlen, kann die Benutzungs- 
fiihigkeit der Jioeomotivc für beide Svstcme, also für ge- 
mischten Betrieh, von entscheidender Wichtigkeit wenlen. 
Bildet die Zahnradbahn nur eine Nebenlinie der Adhäsions- 
Eisenbahn, so mögen die in den Frngenl>eantwortungen Im> 
zeichneten Einrichtungen der Zahnradloeomotive, welche die- 
selli© Iw-ffihigen, sich auf gewöhnlichen Bahnhöfen und Weichen 
zu bewegen, nothdftrftig genügen. Soll aber die gemischte 
IxxYimotiv© mit Nutzen im Zugdienst auf länger« Strecke 
als Adhäsionsniascbine arbeiten, so ist di© erste Forderung, 
dass der Zahnrad betrieb (nicht hlos der Eingriff in die 
Zahnstange, sondern auch die IVhersetzimg) völlig suspendirt 
bleibt. Dies winl nun freilich durch die Construetion, Iwi 
welcher die Zahnradstrecke noch ein zweites engeres Gleis, im 
Ganzen also vi<-r Schienen erhält, erreicht. Dieselbe cntW-hrt 
aber noch des wesentlichen Vorzugs, dass auf der Zahnrad- 

Ii* 
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strecke beide Arten dir Zugknifteutwicklung ohne gegenseitige 
Behinderung gleichzeitig wirken können. Dagegen dürfte die 
Seite 8 sub 3 der von Herrn Riggenbach *ur Pariser Aus- 
Stellung he i a m g^ebenei) Bwchure kurz erwähnte Construetion 
mit -I Cylindern, also zwei für den Zahnradbetrieb und zwei 
für den Adhüsionsliotrieb. welche völlig unabhängig von ein- 
ander und mit gesonderten Dampfzuleitungen url>eiten, geeignet 
win, allen Anforderungen für den großen Verkehr zu ent- 
sprechen. 

Beispielsweise hat es keinen Anstand, eine scchskupplcr 
Ad häsions- Tender -I-ooomotive von ein« 30 Tonnen Gewicht 
mit Triebrldern von 1 m Dunhniesser zu construiren, welche 
bei einer Geschwindigkeit von 32 Kilom. j>r. Stunde noch 
eine Britto-Zugkraft von 0,08 ihres Gewichte«, also von 2,4 
Tonnen entwickelt. Bei einer Zuggesehwindigkeit von 8 Kilom. 
wird mithin die Leistungsfähigkeit des Kessels einer solchen 
I^oeomotive nur zu ' « derjenigen, wie sie hei 32 Kilom. Ge- 
schwindigkeit in Wirkung tritt, ausgenutzt. 

Durch zwei weitere Cylinder, welche mir entsprechender 
Uebei'WttUng das Zahnrad betreiben, kann sonach mit Sicher- 
heit noch dos 2 1 /» fache jener Zugkraft det Adluisionsbetriebcs, 
also circa 0,20 des Ixieomotiv-GewichUüi, = (i,0 Tonnen er 
zeugt werden. 

Di* Dampfmaschine des Znhiiradhetriel.es würde circa drei 
Dopislhühe bei einem Doppelhube der Dampfmaschine de» 
AdhäsionslietrielMr» zu machen halien. Die Exhaustion wird 
also nicht gleichmässig wirken, aber hei der grotwen Ilcizlläche, 
welche das angenommene I.ocomotiv Gewicht zuli'isst, voraus- 
sichtlich ausreichen, den nöthigen Dampf zu erzeugen. 

Ist nun ferner die gröestc Steigung der in Frage 
kommenden Bahn 100°«o, so ergieht sich aus der Fonnel 
Z . „ „ „ h 



Arbeiten finden möge und das« nicht erst in späterer Z*it 
andere da ernten, wo Riggenbach 



. worin Z = <> + 2.4 = 8.1 Tonnen r = 0,100 

1» 



und u ■= ö zu setzen sind, die grösste Bruttolast, welche 
die Looomotive befördern kann = 80 Tonnen. Davon 150 
Tonnen Looonwtiv-Gcwicht, bleilien für die Zuglast 50 Tonnen. 
Auf Steigungen unter 100"/*« wird der Zahnradbetrieb ent- 
sprechend geringer beansprucht und l*i Steigungen von 2ö";oo 
wird schon der Adbäsionsbetrieb allein geringer, um den luv 
zeichneten Zug. und zwar mit vergrößerter Geschwindigkeit 
eventuell bis zu 32 Kilom. pr. Stunde weiter zu schaffen. 

Wenn nun auch der geniale (onstrueteur der Zahnrad 
bahnen, Herr Riggenbach, noch nicht in der glücklichen 
I-age gewesen ist, alle seine Ideen ausführen zu können, so 
haben doch seine bisherigen Ausführungen durchweg so gut 
dem jedesmaligen Bedürfnisse entsprochen, class er, wenn die 
Gelegenheit sich ihm bietet, zweifellos auch die Aufgabe, eine 
Zahnradbahn für den gnussen Verkehr zu oonstruiren, in be- 
friedigender Weise lösen wird und jeder Techniker, der seine 
Werke mit Aufmerksamkeit studiert bat, wünscht gewiss, 
das« ihm diese Aufgabe recht bald gestellt werden und er 
endlich den so wohl verdienten Lohn für seine mit so 1h>- 
wuiiderungswerther Ausdauer und Energie durchgeführten 



Betrieb. 

A. Kosten des Betriebes. 

Die Reiwrotur und Unterhaltungskosten der Wagen incl 
derjenigen Theile, welche s|>c2iell für den Dienst auf der Zahn- 
radbahn erforderlich sind, hat auf der Rorschach Heidener 
Bahn pr Jahr circa 800 M., das Reinigen dcrselt>eii circa 
40 M. gekostet. 

Auf der Wasseralfinger Bahn hat das Corrigiren d*r 
Ijige der Zahnstangcnslüeke circa 50 M. und die Unterhai 
tung und Repanitur der 3(1 Wagen circa (MX) M. geko-vt 

(Von den übrigen Bahnen liegen in Betreff dieser Unter 
haltungskosten spezielle Mittheilungen nicht vor.) 

Zum Schmieren der Wagen verwendet die Heidener Bahn 
pr. Jahr cin-a SO Kilogr. Maschinenöl a 0,70 M., die KiiliU-n- 
berger Bahn 218 KUogr. Mineralöl a 0.62 M., und die 
Wasscndtinger Bahn 390 Kilogr. Olivenöl ä 0.75 M. IVr 
Verbrauch an Mineralöl Wtrilgt bei der Ofener Balm pr 
Wagenkilometer 0.025 Kilogr. ä 0,07—0,75 M.; derjeui^ 
bei der Balm der Grulic Friedrichsscgon für 18 Wagen pr 
Woche f. Kilogr. 

Die Gesaninitkosten pr. Jahr für die 1'nterhaltunjr 
Wagen incl. Schmieren betragen der Heidener Balm «rra 
880 M. und bei der Wasseralfinger Bahn 900 M ; für den 
Zugkilometer Iterechnet belaufen sich dieselben U-i der H>'i 
dener Bahn auf eirea 0.05 M., bei der Ofener Bahn auf 
0,027 M., bei der Kahlenlierger Bnhn auf 0,007 M und I« 
der Wasseralfinger auf 0,12 M. 

Auf sämmtlichen Bahnen sind die Kosten für die 1'nter 
haltung der Zahnräder von den I/voniotiven liisher nur sehr 
gering gewesen; der Krsatz eines Hauptrades für die bnoi- 
motive der Heidener Bohn würde cin-a 800 — 9r>n M. «ier 
jenige der lieiden Räder der Wasseralfinger Locomotive incl 
Montirung circa 800 M. kosten. 

Die Handhabung und Unterhaltung der Luftbreniw in 
den I/ieomotiven bat ausser den Kasten für die Bcschaffim? 
des Kühlwassere keine besonderen Ausgaben erfordert. 

Die Ausgaben für das Schmieren der Zahnräder liabu 
sich bei der Ofener Bahn auf 332 M. und für das Schmier« 
der Luftbremse, auf 140 M. pr Jahr lielaufen; für Mit 
Gegenstände zusammen sind pr. Zugkilometer 2,2 Kil^ 
Mineralöl verbraucht. 

Bei der Heidener Bahn ist das für das Schmieren dieser 
lieiden Objecto verwendete Oel in dem weiter oben für ds» 
Schniicn'ii der Locoiuotivctt angegelN-nen mit enthalten; dtf- 
sellK! ist l>ci der Wasscndtinger Bahn der Fall, wobei bemerb 
wird, diu« für die Zahnräder allein 30 Kik.gr. Oel «r 
braucht sind. 

Die Kosten für Reparotur und Ersatz der Dampf keltxii 
und Stcucrungsschiolior wenien für die Ofener Bahn tu M 
bis 105 M. pr. I/x-omotive und Jahr, für die Wa 
Bahn zu !K> M. angegeben. 
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Auf der Heidener Bahn lietragen diu Gcsammtkosten 
des Locomotiv-dieiuitt» lßOOO M. pr. Jahr, diejenigen für die 
Heizung 5X50 M. (pr, Zugkilometer im Mittel für Berg- und 
Thalfahrt 0,32 M.), für Wasserversorgung nicht* ida laufende? 
Wasser vorhanden int), für diu« Sehmieren der Ijoenmotiven 
800 M. (pr. Zugkilometer 0,04 M.\ für du» Reinigen und 
Putzen der Looomotiven 640 M. (pr. Zugkilometer 0,03 M j 
und für die Gesammtreparatur der Looomotiven 2400 M. 
(pr, Zugkilometer 0,14 M X 

Auf der Ofener Balm halten die Gesammt kosten des 
Locnmotirdienst«« bisher 7540 M betragen (pr. Zugkilometer 
0,«2 M), es wird aber eine lietrikhtliehe Verminderung der 
Konten erwartet, soltald die neue Wasserversorgung mit lo- 
serem Walser (tiltrirtem Douauwasser) in Betrieh gesetzt fein 
winl. Die Wasserversorgung hat bisher 2780 M. pr. Jahr 
(pr. Zugkilometer 0,23 M.) gekostet; künftig winl sie nur 
440 525 M. ko*tcn. Das Schmierinaterial der I/teomotiven 
hat pr. Jahr 1043 M. (pr. Zugkilometer 0..S4 M.), da» 
Putzen und Reinigen dcrscllten 1JS M ipr Zugkilometer 
0,10 M.) gekostet Für die Gesammt rc|Kiratur der 4 Iamxt 
motiven ist pr. Jahr 3500 M. (pr. Zugkilometer 0,20 M.) 
nusgcgclten, man erwartet nach der Verwendung Itessercn 
Ppeisewnsscrs eine Verminderung dieser Kosten. 

Auf der Wa*seralfiiiger Bahn betragen die Kosten für 
die Unterhaltung der Dampfkolhen und Steuerungssehieber 
90 M. pr. Jahr, die Kosten für andere Reparaturen 300 M., 
für die Heizung 554.40 M. und die Iiiihne des Ixwmtotiv- 
Führers und Heizers 1250 M. Die Gcsammtkosten des I>ieo- 
motivdienstfs lielaufen sieh auf 229S M (pr. Zugkilometer 
auf 0,3« M .); das Schuiicrmaterial für die Locomotivc kostet 
pr. Jahr 320 M 

B. Verschiedenes 
Der Preis einer neuen I,oeo]notive war: 

a) bd den nonnalspurigen Bahnen 

40 000 M. (Rorschach lleidcn , 

:js 500 • (Ofen), 

82 Q00 » (Kahlenberg); 

b) hei den schmalspurigen Bahnen 

20 400 M i Wasseralfingen, loeo Werk), 

22 400 » i Grube Fri.tlriehssegen, loeo Ölten) 

Ein Anschluss an eine gewöhnliehe Adlüisioushuhn lindet 
nur bei der Heidener Bahn ( und zwar an die Vereinigten 
Sehweizcrbahnen 1 statt; dieser Anschluss wird ohne l'nter 
brerhung der Fahrt mittelst des elastischen Einfahrtstückes 
liewcrkstclligt und gehen die Wagen, ohne dass die Personen 
umzusteigen nothig halten, oder da« die Güter umgeladen 
werden, ülier. 

Bei diesem Betrieb ist vorgeschriebe n, dass ausser der 
lüwmotivbremse »ich noefa mindestens eine Zahnradbremse 
unterhalb der Adhasionshahn Wagen befinden muss; es hat 
sich Doch kein Vorfall ereignet , welcher diese Vorschrift als 
unzulänglich erscheinen lassen könnte. 



Bei den beiden schmalspurigen Bahnen findet ein An- 
schluss der Zahnradbahn au die Hüttengleise mittelst elasti- 
scher Einfahrtstücke statt; der Uebergang erfolgt ohne irgend 
welche Unterbrechung der Fahrt. 

Bei der Bahn von Friedrichssegen ist die Adhäsions- 
strecke 1,0 Kilom. lang und beträgt die Maximal- Steigung 
49 V; l>ei der Wassenüfinger Bahn hat die Adhäsiunaatrecke 
eine Iünge von 0,9b Kilom. mit einer Maximal Steigung von 
25 • oo. 

In Betreff von Verbesserungen, welche in Folge von Er- 
fahrungen im Betriebe eingeführt sind, ist zu erwähnen, dass 
auf der Heidener Bahn die Schiebebühnen -Weichen durch 
Zahnstangen-Weichen (nach der Construetion des Maschinen- 
Insp. Klose\ welche sieh gut bewahrt halten, ersetzt sind, 
dass auf dersellien Bahn prolieweise eiserne Querschwellen 

I verwendet sind, um die Ijingschwellcn zu beseitigen, dass die 
Wagen mit Federn versehen sind, was für deren Uebergang 
auf Adhüsionshuhnen sieh nothig zeigte und dass dcingemiis* 
die Zuhnradbremsen in Itesonderen Rahmen gelagert werden 
muteten; ferner, dass auf der Ofener Bahn versuchsweise auf 
2 Strecken von je 100 m Länge und in Steigungen von 30 

i und 100 " oo die tangschwclleu entfernt worden sind. 



F>ie Frage, ob es für zulässig erachtet wird, zur Bewäl- 
tigung eines Massen Verkehrs 2 — 3 Züge der gebräuchlichen 
Stärke unmittelbar aneinander geschlossen in solcher Weise 
zu befördern, dass einzelne Looomotiven sich mitten im Zug« 
befinden, wird von den Verwaltungen in verschiedener Weise 
beantwortet. 

Die Heidener Bahn hält die Verwendung von 3 Ix>co- 
motiven mit je Ü t Zugkraft in einem Zuge vertheilt für 
zulässig, glaubt jedoch, dass es zweckmässiger sei, nicht mehr 
als 2 I/oeomotiven anzuwenden, woliei jedoch eine derselben 
12 und eventuell auch ist Zugkraft besitzen könne, sodass 
im Ganzen 24 t Zugkraft vorhanden sein würden, womit l>ei 
einer Steigung von 100", oo allen Anforderungen entsprochen 
werden könnte. 

Die Ofener Bahn hält es für bedenklich, eine Locomotive 
in die Mitte eines Zuges zu stellen, da beim Anfahren, l>eim 
Anhalten und auf den Gcfällswcchscin schädliche Stesse nicht 
zu vermeiden sein Würden. Dagegen ist sie der Ansicht, dass 
es zulässig sei, eine liocoiuulive an die Spitze und eine an 
das Ende des Zuges zu setzen, woliei beide anzukuppeln sein 
würden. 

[>ic Verwaltung der Bahn der Grube Friedrichssegen 
hält die in Fr.ige stehende Beförderungsweise für zulässig, 
wenn entweder jede Maschine für sich mit ihrem Zugtheil 
die Einfahrt der Zahnstange passirt und also die Zusammen- 
stellung des Zuges erst auf der Zahnstange erfolgt oder wenn 
j die Zahnstange bis in die Horizontale hinein so weit ver- 
längert ist, dass eine Maschine den ganzen Zug mit den 
ltciden andern Maschinen ohne deren Mitwirkung in die 
Zahnstange hineinziehen kann. Sie theilt dabei mit, dass 
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unterliegt 
2 Wagen 



nach ihren Erfahrungen es keinem 
vor eine Maschine Ii und hinter 
werden. 



Die Rigi-Bahn theilt mit, dass I,oeomotivcn mit horixon- 
tulen Kesseln sieh besser bewährt haben, als solche mit ver- 
tiealen Kegeln; erstere verbrauchen 2ö— 30"/» weniger Kohlen 
und erfnnlem weniger Reparaturen, als letztere; auch können 
liei ihnen die Zahnräder größer gehalten werden. 



t iesotzliche Vorschriften sind der Venvaltung der Heidener 
Halm nicht ertheilt; für die Ofener Buhn gelten die allgemei- 
nen Bestimmungen der Eisenbahnbetrieb«; Ordnung mit den 
durch den besonderen Charakter der Hahn geforderten Ab- 
weichungen. 

Kür die Hahn iler (Jruls- Friedrichssegen gelten die fol- 
genden polizeilichen Vorschriften : 

1) die Maschine mliss sich stets am unteren Ende des 
Zuges befinden ; 

2) jeder Wagen HUHN mit einer Bremse versehen sein und 
miiss die gute Bcscluifl'enhcit der letzteren vor dem Ab- 
lassen jedes Zuges durch eine Probe constatirt wenlen; 

3} kein Zug darf mehr als « Wagen rühren und müssen 
2 derselben mit Bremsern besetzt sein; 

4) die übrigen Wagen müssen so aufgestellt sein, dass sie 
auf die eigentliche Fnhrlmhn nicht üliergchen können; 

5) die Fahrgeschwin<ligkeit darf auf der Adhäsi.mshahn 
S™ und auf der Zahnradbahn l,. r > m pr. Secunde (11 
Kilom. resp. 5,5 Kilom. pr. Stunde) nicht ültersteigen. 

IVr Betrieh wir<l auf der Heidener Balm von einem 
Betriebt 'lief geleitet; der technische Betrieb wird von dem 
Chef des Zugdienstes der Vereinigten Sehweizerhahnen geleitet 
und beaufsichtigt. 

Bei der Ofener Bcrglnahn steht ein Director an der Spitze. 
Ein Oberlocfimntivfiihrer beaufsichtigt den Fahrdienst. Ausser- 
dem ist noch 1 Stationschef. 1 F.oroinr)tivführer , 1 Heizer 
lind 1 Diener aneestcllt. Nach Bedarf werden weiter ver- 
wendet: 2 l/ooiinotivführcr. H Heizer, I — (5 Kohlenlader und 
Putzer, 8 Zugführer, 6 — 8 Bromner. Auf die Saison werden 
für die obere Station ein Chef und für die Bahnunterhaltung 
4 Wärter engagirt, von welchen einer als Vorarbeiter fungirt 
und mit Hülfe der anderen Wärter und der nach Bedarf ein- 
gestellten Taglöhner die tileisnnterhaltung besorgt. 

Zur Erzichmg von Ersparnissen gewährt die Heidener 
Bahn Ersparnis* Antheile und Prämien, die Ofener Balm Kohlen- 
Prämien und Zugsgelder; die letzteren bezwecken die Anregung 
zur thunlich«t sorgfältigen Unterhaltung der Locomotiven, in- 
dem jeder Führer die Zugsgelder einbüsst, so lange seine I>oro- 
motive wegen milbiger Reparaturen ausser Dienst ist. 

Die Rigi-Bahn und die Kahlenberger Bahn gewähren 
keine Prämien. 



Unterbau. Eine Kronenbreite von 2,il — 3» genügt 
für nnrmalspurige Bahnen. 

Bei solider Bauausführung und gutem Bottimgsniatcriai 
sind schief gestellte Steinsatze zur Unterstützung de« Obcr- 
liaues nur da nöthig, wo eine Bewegung des Unterbaue-, 
in Aussicht zu nehmen ist. 

Für gute Abführung des Regenwassers und gute h> 
staudcrhaltung der iH-trcitendcn Einrichtungen Ist Sorgt 
zu tragen. 

Die Unterhaltung der Gleisanlage erfordert bei conso- 
lidirter Bahn nur sehr wenig Arbeit. 

Curven bis herab zu 120 m Radius haben sich be 
währt. 

Schienen. Die Schienen erleiden bei den Zahnrad- 
bahnen keine stärkere Abnutzung als bei den gewöhnlichen 
Buhnen und Äussert der Zahnstangenlietrich keinen scha-i- 
lichen Einfluss auf diese Abnutzung. Für die Befestigung 
der Schienen genügen die gewöhnlichen Mittel. 

Zahnstange. Die bisherige (zuerst auf der Rigi-RaliM 
angewendete Construction der Zahnstange, sowie die Fenn 
der Zflhne, deren Befestigung und deren Stellung in den 
Curven. hat sieh vollkommen bewahrt. Die Abnutzung 
der Zahnstange ist (gute .Schmierung vorausgesetzt) ein* 
ausserordentlich geringe und erfordert daher ihre Unter- 
hnltung sehr wenig Kosten. Die Befestigung der Zahn 
stangeiy«tücke unter einander mittelst untergelegter Laselwn 
und Schrauben, sowie die Vertheilung des Schul«"» dir 
Zahnstange durch angenietete Winkel, welche sich geg>:i 
die tiuerschwellen legen, oder durch feste Versehraubung 
mit «leti Querschwcllcn hat si<-h hc-wRhrt. 

Für den Uchcrgang von der gewohnliehen Balm auf 
die Zahnradbahn haben sieh die Einfolirtstücke, Weich- 
aus einer Zahnstange mit etwas abweichender Zahnlheilung 
bestehen, die sich mittelst Charnier an die feste Zahnstange 
nnschliesst und im l'cbrigcn auf starken Federn ruht 
gut bewährt. 

Schwellen-Unterlage. Es empfiehlt sich, die Quer 
schwellen durch auf denselben befestigte Langschwellen ra 
verbinden. Als Material für letztere hat sich Höh nicht 
bewahrt und wird an Stelle denen Eisen empfohlen. 

Beseitigung von Schnee. Nach den Erfahrungen 
macht die Beseitigung von Schnee keine Schwierigkeiten, 
die mechanische Beseitigung geht sicherer vor sich, & 
bei gewöhnlichen Bahnen. 

Die Anlage eines Längskunals unter der Zahnstang* 
zur Aufnahme von durchgedrücktem Schnee empfiehlt sich. 

Weic hen. Abzweigungen können durch SchM* 
höhnen und durch eigentliche Weichen hergestellt werden 
Schiebebühnen bewähren sieh im Allgemeinen; wenn * 
jedoch in Steigungen liegen, stösst die Handhabung '1 er 
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»elben auf Schwierigkeiten uml verdient deshalb die An- 
wendung der ohne vertiefte Gruben funetionirenden Weichen, 
welche sieh gut bewährt hüben, Belichtung. 

Wagen. Es haben sich sowohl \Vngen, l>ei welchen 
die Hftder lose auf den Achsen sitzen, ab solche, bei 
welchen sie fest aufgezogen sind, bewährt. 

Für die Bremsen empfiehlt sich die Benutzung der 
Zahnstange, indem entweder auf eine der Wagenachsen oder 
auf eine besondere unter dem Wagen angebrachte Achse 
ein in die Zahnstange eingreifendes Zahnrad und an einer 
oder an jeder .Seite desscll»-n eine Bremsschcibe aufgekeilt 
und die letztere in gleicher Weise, wie es bei den ge- 
wöhnlichen Bahnen mit den Wagenrädern geschieht, durch 
Bremsklötze gebremst wird. 

Nach den bisherigen Erfahrungen stellen sich die 
Kosten di r Unterhaltung der Zahnräder an den Lncomn- 
tiven sehr niedrig; auch die Unterhaltung der Luftbremsen 
erfordert sehr geringe Ausgaben. Ebenso ist auch (bis 
Schmieren der Zahnräder nicht kostspielig (bei der Hei- 
dener Bahn kostet das Schmieren der Loconiotive incl. 
Zahnrad pr. Zugkilometer 0,<)4 M.), 

Der Preis einer nonnalspurigen Zahnradbahn I/XSOBJO- 
tive von t> t Zugknift ist zu 32 — 40000 M. angegeben; 
derjenige für eine schmalspurige zu 22-- 1'TlKHI M. 

Der Anschluss einer Zahnradbahn an eine gewöhn- 
liche Adhflsionslmhn mittelst eines auf elastischer Unter- 
lage ruhenden Einfahrtstückes, sowie der Uebergang der 
Betriebenlittel von einer Bahn auf die andere lässt sich 
ohne allen Anstand und ohne Unterbrechung der Fahrt 
bewerkstelligen. Bei dem Uel>ergnnge von Wagen der 
Adhäsionsbahn auf die Zahnradbahn genügt es (eine Loco- 
motive von 0 t Zugkraft vorausgesetzt), wenn in dem Zuge 



auf diese Wagen mindestens ein Wagen mit Zahnrad- 
bremse folgt. 

Ob für den Oberbau die Verbindung der Querschwellen 
i durch I^angschwellcn durchaus nöthig ist, erscheint zweifel- 
haft; jedenfalls sind die auf der Ofener Bahn in kleinem 
I Maassstabe angestellten Versuche mit dem Fortlassen der 
| Langseh wellen- Verbindung sehr lieachtenswerth. 

Wagen, welche von der Zahnradbahn auf eine Adhä- 
sionshahn übergehen sollen, müssen mit Federn ausgestattet 
sein; es empfiehlt sich, bei ihnen die Zahnradbremse in 
besonderen Rahmen zu lagern. 

Hinsichtlich der Frage, oh es zulässig sei, zur Bewäl- 
tigung von Massen-Verkehr 2—3 Züge der gewöhnlichen 
Starke unmittelbar aneinander geschlossen in solcher Weise 
zu befördern, das* einzelne Loeoinotiven sich mitten im 
Zuge befinden, weichen die Ansichten von einander ab. 
Die Lösung der Frage wird endgültig nur durch praktische 
Versuche gefunden werden können; dabei wird auch zu 
prüfen sein, ob nicht an Stelle der bisher üblichen Loco- 
motiveii mit ti t Zugkraft solche mit 12 und mehr Tonnen 
Zugkraft angewendet werden sollten. 

Auf jeden Fall kann es keinem Anstände unterliegen, 
auf einer Zahnradbahn Züge sich in ganz kurzen Abständen 
einander folgen zu lassen. 

Polizeiliche Vorschriften werden sich auf die Stellung 
der Loeomotivcn im Zuge, auf die Begrenzung der Maxi- 
mal-Belastung und der Maxinial-Geschwindigkeit, auf die 
Beschaffenheit und die Zahl der l>edicnten Bremsen und 
auf die Sicherung der Bahn vor dein Hiiieingerathen un- 
gebremster Wagen in diescllie zu beschränken Indien. 

Zur Erzielung eines ökonomischen Betriebes empfiehlt 
sich die Gewährung von Ersparniss Antheilen und Prämien. 
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